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01180; Rückkehr nach 41 Jahren 


iederflurigkeit, lautet in Deutsch- 
land nun inzwischen seit 25 Jahren 
der Trend bei allen Straßenbahn- 
betrieben. Bis auf wenige Ausnah- 
men gibt es kaum noch Städte, in denen 
ausschließlich hochflurige Wagen zum Ein- 
satz kommen. Fast alleiniges Beschaffungs- 
kriterium ist ein bequemer Zustieg für alle 
Fahrgäste — auch für die mit Kinderwagen, 
Gehhilfen und eben Rollstühlen ... Doch 
letztere Geräte sind jetzt scheinbar ins 
Fadenkreuz des Verbandes Deutscher Ver- 
kehrsunternehmen (VDV) geraten. Denn 
dieser hat von der Studiengesellschaft für 
unterirdische Verkehrsanlagen e. V. (STUVA) 
in Köln ein Gutachten über Gefahren bei 
der Beförderung von Elektro-Rollstühlen in 
Auftrag geben. In ihrer Untersuchung sind 
die Experten zum Schluss gekommen, dass 
von diesen Elektromobilen in Bussen für 
andere Fahrgäste ein „erhebliches Gefähr- 
dungspotenzial“ ausgehe. Aufgrund ihres 
Gewichtes sei nicht auszuschließen, dass so 
ein Rollstuhl bei Notbremsungen andere 
Reisende einklemme. Die Kölner Verkehrs- 
betriebe (KVB) reagierten Anfang Januar 
2015 mit aller Konsequenz: Sie hoben die 


Welche Erfahrungen und Erlebnisse haben Sie mit Elektro- 
Rollstühlen in Stadt- und Straßenbahnen gemacht? 

Schreiben Sie uns Ihren Standpunkt per E-Mail oder gerne auch per Brief/ 
Postkarte. Die interessantesten Zuschriften veröffentlichen wir in der nächs- 
ten Ausgabe oder auf der Homepage www.strassenbahn-magazin.de. 


Schreiben Sie uns: redaktior trassenbahn-magazir 
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Beförderungserlaubnis für Elektro-Roll- 
stühle nicht nur in Bussen, sondern auch in 
allen Stadt- und Straßenbahnwagen auf! 
Für Ende Januar waren dazu mehrere 
Gespräche mit verschiedenen Verbänden 
angekündigt, deren Ergebnisse vor 
Redaktionsschluss nicht vorlagen. 


Im Januar blieben indes zahlreiche 
E-Rolli-Fahrer an den KVB-Haltestellen 
ratlos zurück. Nicht nur sie fragten sich: 
„Was soll das?“ Wozu wird einerseits alles 
dafür getan, dem Reisenden jegliche 
Anstrengung beim Ein- und Ausstieg zu 
nehmen, wenn diejenigen, die einen 
niveaugleichen Zustieg am allermeisten 
benötigen, jetzt außen vor bleiben sollen? 


Andererseits muss davon ausgegangen 
werden, dass die Gutachter der STUVA ihre 
Arbeit ganz sicher nicht auf die leichte Schul- 
ter genommen haben und auch der VDV 
seine Beweggründe dafür hatte, eine solche 
Untersuchung zu veranlassen. Rein logisch 
betrachtet klingt das Ergebnis des Gutach- 
tens ja auch plausibel. Jeder kann sich den 
Schmerz vorstellen, wenn er im schlimmsten 
Falle bei einer Kollision von einem schweren 
Gegenstand eingeklemmt wird. 
Aber ist ein Beförderungsverbot 
der richtige Weg, um dieses 
Risiko auszuschließen? Heute 
sind es Rollstühle - morgen 
die Kinderwagen? Wo ist die 
Grenze? Bitte schreiben Sie, liebe 
Leser, der Redaktion dazu Ihre 
Erfahrungen! 


In den modernisierten 
Stadtbahnwagen B 
der KVB gibt es extra 
Haltestangen, die ein 
Verrutschen von Kin- 
derwagen, Fahrrädern 
und Rollstühlen ver- 
hindern. Doch E-Rollis 
werden von den KVB 
seit Januar 2015 nicht 
mehr befördert! 
MICHAEL RIEHT/KVB 
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der technischen Lösungen sowie die ersten Erfahrungen mit den Fahrzeu- 
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Stadtbahnwagen-Designer Herbert Lindinger im Interview — 
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äußere Form als auch Gestaltungslösungen im Inneren: Prof. Herbert 
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te Ratsbeschluss zur Einstellung der Kieler Straßenbahn kam keinesfalls über- 
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Bild des Monats 
Das Moskauer Straßenbahnnetz ist zwar mit 181 Kilometern Länge nicht 

das größte der Welt, nimmt aber mit knapp 1.000 Triebwagen und mehr ~-~ 
als 600 Kursen in diesen beiden Kategorien den Spitzenplatz ein. Die 
stückzahlstärkste Bauart ist der in Ust-Kataw gebaute Standardvier- 

achser 71-619, von dem der Verkehrsbetrieb Mosgortrans in den Jah- _ ——. 
ren 2000 bis 2009 insgesamt 415 Exemplare beschaffte. Wolfgang Kai- 

ser fotografierte den Tw 2068 am 14. Mai 2014 bei der Fahrt über den 
Komsomolskaja-Platz. Rechts erhebt sich der Leningrader Bahnhof - 

das älteste Empfangsgebäude Moskaus stammt aus dem Jahr 1851. 
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Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Stadtbahnen müssen zur Sanierung - drei Wagen einsatzbereit 


Hannover: Sanierungsbeginn für TW3000 


Im Frühjahr beginnen sowohl die 
Sanierung der ersten 18 Stadtbahnwa- 
gen des Typs TW3000 als auch die re- 
gulären Einsätze voraussichtlich feh- 
lerfreier Fahrzeuge. Der erste der pro 
Stück rund 2,5 Millionen Euro teuren 
Wagen erreichte bereits am 16. No- 
vember 2013 die niedersächsische 
Landeshauptstadt. Mit mehr als ein- 
jähriger Verspätung könnte bald der 
Linieneinsatz beginnen. Hinsichtlich 
der Mängel an Schweißnähten bei den 
Wagen 3001 bis 3018 haben sich Her- 
steller und die üstra Hannoversche 
Verkehrsbetriebe AG (üstra) unter Be- 
teiligung der Technischen Aufsichtsbe- 
hörde (TAB) im Dezember 2014 auf ei- 
nen Sanierungsplan verständigt. Zuvor 
attestierte die endoskopische Untersu- 
chung durch den von der TAB beauf- 
tragten TÜV Nord Sanierungsbedarf 


Schick, neu, null Kilometer: Der Triebwagen 3007 im Sommer 2014 vor der Betriebswerkstatt Leinhausen in 
Hannover. Bis zum ersten Linieneinsatz auf dem Gleisnetz der üstra vergehen noch Monate 


der betroffenen Schweißnähte an 18 
Fahrzeugen aus der ersten Serie. 


Sanierung in 
Hannover-Leinhausen 

Die betroffenen Wagen werden dem- 
nach nicht verschrottet oder als Teile- 
träger für Neubauten verwendet, son- 
dern saniert. Das soll in Hannover 
geschehen, wohin das Herstellerkon- 
sortium bis Oktober 2014 vom Leipzi- 
ger HeiterBlick-Werk die erste, 20 Wa- 
gen umfassende Serie komplett 
lieferte. Die Nacharbeiten führen Ex- 
perten des Konsortiums auf dem 
üstra-Gelände in Leinhausen durch, 
wo die Wagen derzeit hinterstellt sind. 
Für Inbetriebsetzungsarbeiten hat der 
Hersteller auch Hallenflächen ange- 
mietet. Nun kann noch eine Leicht- 
bauhalle hinzukommen, schließlich 


ACHIM UHLENHUT (2) 


müssen die Fachleute etwa ausgebau- 
te Teile zwischenlagern. 

Die Sanierung der Tw 3001 bis 
3018 sollte Ende Januar beginnen, die 
üstra rechnet mit etlichen Monaten 


Dauer. Bis zum Abschluss dieser Arbei- 
ten übernimmt sie keinen der fehler- 
haften Wagen, sie gelten im aktuellen 
Zustand als nicht zulassungsfähig. 

Wie die Reparatur vonstattengeht, 
gaben üstra und Hersteller bis Redak- 
tionsschluss nicht bekannt. Das Pro- 
blem: Viele der Schweißnähte dürften 
im kompletten und fahrbereiten Wa- 
gen nur schwer zugänglich sein. Zum 
Umfang der Arbeiten verlautete eben- 
falls nichts. Allerdings regt sich bei der 
üstra Hoffnung, dass bei den nach 
Entdeckung der Fertigungsfehler Mitte 
März 2014 bis in den Herbst hinein 
montierten Wagen das Ausmaß der 
Schäden geringer ist. So konnte der 
Hersteller Mitte Januar 2015 nach ein- 
gehender Untersuchung die Tw 3019 
und 3020 der üstra zur Abnahme zur 
Verfügung stellen. Zusammen mit dem 
Wagen 3021, der Ende 2014 vom Her- 
steller mängelfrei eintraf, kann die 
üstra damit jetzt insgesamt drei Fahr- 
zeuge des neuen Typs für die Fahr- 
schule einsetzen. 


Liniendienst ab April möglich 


Derweil kann voraussichtlich im April 
dennoch der Betrieb von TW3000 — ab 
Wagennummer 3021 mit Kastenroh- 


Für den Betrieb bis zur Sanierung der Schweißnähte nicht verwendbar: 
sanierungsbedürftige TW3000 am 16. Juli 2014 in Leinhausen 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2015 


bauten eines neuen Subunternehmens 
aus Dessau — auf der Stadtbahnlinie 7 
beginnen. Das ist 15 Monate später 
als ursprünglich geplant. Zuvor müs- 
sen die Zulassungsprozeduren bestan- 
den und von der üstra Fahrer — zum 
Teil erneut — ausgebildet werden. Da 
die vorhandenen Stadtbahnwagen seit 
der Streckenverlängerung nach Mis- 
burg im Dezember 2014 bestenfalls 
knapp für den regulären Linienbetrieb 
samt Wochentags-Verstärkern ausrei- 
chen, drängt es mit der Flottenverstär- 
kung allmählich. ACU/MSP 


Inbetriebnahme und 
Stilllegung 


Ende 2014 hat die Mülheimer Ver- 
kehrsGesellschaft (MVG) nach mehr- 
monatiger Betriebspause die Strecke 
der Linie 110 über den Kahlenberg 
wieder in Betrieb genommen. Im Juni 
des vergangenen Jahres hatte das 
Sturmtief Ela die Oberleitung auf die- 
sem Abschnitt so stark beschädigt, 
dass die MVG auf rund 800 Metern 
Länge eine komplett neue Fahrlei- 
tungsanlage errichten musste. So ent- 
standen zwischen den Haltestellen 
Witthausstraße und Spielplatz in den 
vergangenen Monaten neue Fahrlei- 
tungsmasten mit einer modernen Hoch- 
kettenfahrleitung. Seit dem 8. Dezem- 
ber 2014 fährt die Linie 110 damit 
wieder auf der gesamten Länge zwi- 
schen Friesenstraße und Hauptfried- 
hof. Gleichzeitig hat die MVG nun den 
rund zwei Kilometer langen Abschnitt 
der Linie 104 zwischen Hauptfriedhof 
und Flughafen mit Genehmigung der 
Bezirksregierung offiziell stillgelegt. 
Die Strecke war schon seit Frühjahr 
2012 außer Betrieb, wegen des an- 
geblich schlechten Zustandes hatte 
die MVG den Abschnitt seither im 
Schienenersatzverkehr bedient. ou 


Startschuss für zweite 
Innenstadtstrecke 


Mitte Januar beging die Freiburger 
Verkehrs AG (VAG) den ersten Spaten- 
stich für die neue Strecke über den 
Rotteckring. Damit soll im Rahmen 
von „Stadtbahn mobil 2020” die Tras- 
se über Bertoldsbrunnen deutlich ent- 
lastet werden, über die bislang alle Li- 
nien fahren. Die künftige Strecke 
bekommt fünf Haltestellen und führt 
in Straßenmittellage durch die Kro- 
nenstraße, die Werthmannstraße und 
den Rotteckring. Im Friedrichring sol- 
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Mülheim an der Ruhr: Seit Ende 2014 ist Mülheims Linie 110 im Kahlenberg- 


viertel mit neuer Hochkettenfahrleitung in Betrieb. Neben den alten Masten 


stehen noch die alten und deutlich kleineren Exemplare 


CHRISTIAN LÜCKER 


Karlsruhe: Eine Erweiterung der Abstellhalle entsteht derzeit am VBK- 
Betriebshof Ost, hier ein Blick in ein bereits bestehendes Hallenschiff mit 


den drei abgestellten Triebwagen 240, 242 sowie 251 


len die Gleise auf der südlichen Seite 
zum Siegesdenkmal verlaufen. Am 
Stadttheater entsteht eine neue 
Umsteigehaltestelle, die bestehende 
am Siegesdenkmal gestaltet die VAG 
um. Zugleich ist die 1,9 Kilometer lan- 
ge Neubaustrecke Teil des Gesamtpro- 
jekts Vauban — Rotteckring — Neue 
Messe. 

Der Bund gibt für den Teilabschnitt 
bis zu 23,5 Millionen Euro aus GVFG- 
Mitteln, das Land steuert 9,8 Millio- 
nen bei. Bereits im Februar beginnen 
die Bauarbeiten für die Neubaustrecke 
mit dem Abriss und Neubau der Kro- 
nenbrücke. Über den Neubau der 
Stadtbahn hinaus geht es in Freiburg 
um eine deutliche Erweiterung der in- 
nerstädtischen Fußgängerzone. Der 
Rotteckring wird für Autos gesperrt, 
der Platz der Alten Synagoge deutlich 
umgestaltet. FBT 


Erweiterung des 
Betriebshof Ost 


Am 10. Dezember 2014 haben die 
Verkehrsbetriebe Karlsruhe (VBK) den 
ersten Spatenstich für die Erweiterung 
des Betriebshofs an der Gerwigstraße 
vollzogen. Dort entsteht bis Ende 
2016 ein drittes Hallenschiff. Damit 


DENIS STOBER 


einher geht eine zusätzliche Anbin- 
dung des Betriebshofgeländes an das 
Streckennetz einschließlich Umbau der 
Haltestelle Tullastraße. Die Investition 
von über 20 Millionen Euro unter- 
stützt das Landesministerium für Ver- 
kehr und Infrastruktur mit über zwölf 
Millionen Euro. Das Hallenschiff mit 
Platz für 24 Züge schließt auf der Ost- 
seite an die bestehenden zwei Hallen- 
teile an, die Abstellkapazität des Be- 
triebshofs Ost erhöht sich damit auf 
78 Züge. 

Beim Umbau der Haltestelle Tulla- 
straße nach dem Modell „Mühlburger 
Tor” erweitert der VBK die Bahnsteige 
auf 160 Meter Länge, jeweils hälftig 
mit einer Bahnsteighöhe von 34 Zenti- 
metern und 55 Zentimetern. Sowohl 
der Zustieg zur Niederflurtram als auch 
zur Zweisystem-Stadtbahn wird damit 
barrierefrei. Damit bieten die VBK 
künftig auch im Osten des Netzes eine 
bequeme Umsteigemöglichkeit für mo- 
bilitätseingeschränkte Fahrgäste. ven 


Polarisationsumstellung 
bei der Straßenbahn 
m Am Wochenende 17.118. Januar 


führte die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH 
(rnv) in Heidelberg bei der Straßen- 


Düsseldorf 


Die Rheinbahn hat Siemens 
beauftragt, den Innenstadttunnel 
unter rollendem Rad bis Herbst 
2018 mit der Zugsicherung Train- 
guard ZUB 222 für teilautoma- 
tischen Betrieb auszurüsten. Bei 
diesem System mit punktförmiger 


Datenübertragung fährt 
Fahrer weiterhin 


bremst der 


und 


manuell, jedoch unter kontinuier- 
licher Überwachung der Ge- 
schwindigkeit. Für die Steuerung 
kommt das Betriebsleitsystem 
Controlguide Vicos OC zum Ein- 
satz. Zudem ersetzt ein elektro- 


nisches Stellwerk 


der 


Bauart 


Trackguard Sicas ECC das Relaiss- 


tellwerk. 


MSP 
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Berlin 


-Der U-Bahnhof Mendelssohn- 
Bartholdy-Park an der Linie U2 
befindet sich in Hochlage. Zu- 
künftig kann der Fahrgast trotz- 
dem nicht mehr in die Umge- 
bung blicken, denn die Station 
wird komplett überbaut. In Kürze 
beginnen die Bauarbeiten für ein 
13-geschossiges Wohnhaus und 
Hotel über dem 1998 eröffneten 
Haltepunkt. Die U-Bahn durch- 
fährt das Gebäude kostenfrei, 
entsprechende Verträge beim 
Grundstücksverkauf sichern dies 
ab. Die angrenzende Tunnelram- 
pe in Richtung des unterirdi- 
schen Bahnhofs Potsdamer Platz 
ist bereits seit 2010 komplett mit 


Häusern überbaut. 


CMU 
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Munchen 


= Ab 7. Januar setzte auf Wei- 
sung der Technischen Aufsichtsbe- 
hörde (TAB) die Münchner Ver- 


kehrsgesellschaft 


(MVG) 


den 


Betrieb ihrer 13 Variobahnen kom- 
plett aus. Grund dafür sind vom 
Hersteller Stadler entdeckte, feh- 
lerhaft ausgeführte Schweißnaht- 
verbindungen, die bei sieben Va- 
riobahnen bereits Risse zur Folge 
hatten. Eine von Stadler beauf- 
tragte Fachfirma hat kurzfristig 
mit der Erneuerung der betroffe- 
nen Schweißnaht am ersten Zug 
begonnen. Damit können die Va- 
riobahnen in den nächsten Wo- 
chen sukzessive in den Linien- 


dienst zurückkehren. 


MSP 
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Strausberg: In der Nacht vom 19. zum 20. Januar 2015 brachte ein Tieflader den letzten nicht modernisierten 


KT8D5 aus Deutschland in die tschechische Hauptstadt Prag. Wenige Stunden zuvor ergab sich mit freundlicher 
Unterstützung der Stadtwerke Strausberg die Gelegenheit für eine Abschiedsparade mit dem Reko-Tw 06, dem 


KT8D5 Nr. 21, dem modernisierten KT8D5.RN2S Nr. 22 sowie einem Flexity am Depot 


bahn einen Polarisationswechsel durch. 
Der Straßenbahnverkehr musste daher 
am 17. Januar abschnittsweise unter- 
brochen werden, während auf den 
einzelnen Streckenabschnitten die 
Mitarbeiter der rnv die Umpolung voll- 
zogen. Durch den Polarisationswech- 
sel ist die Stromversorgung im gesam- 
ten rnv-Netz nunmehr vereinheitlicht. 
Im Heidelberger Verkehrsgebiet lag 
der Pluspol der Bahnstromversorgung 


Hamburg 


bislang an den Oberleitungen an, 
während der Minuspol an den Schie- 
nen lag. In Mannheim, Ludwigshafen 
und an der Bergstraße war es genau 
umgekehrt. Durch die Anpassung des 
Heidelberger Netzes an den Rest des 
Verkehrsgebietes sollen vor allem Stö- 
rungen und Fahrzeugausfälle vermie- 
den werden. Diese konnten bisher bei- 
spielsweise auftreten, wenn Bahnen 
im Bereich der Czernybrücke sowie 


Neues von S-Bahn und Hochbahn 


Die S-Bahn Hamburg GmbH präsen- 
tierte am 9. Januar 2015 ihren ersten 
modernisierten S-Bahn-Zug der Bau- 
reihe 474. Die Modernisierung des 
vorhandenen Fahrzeugparks ist Ver- 
tragsbestandteil des 2013 mit der Han- 
sestadt Hamburg abgeschlossenen 
Verkehrsvertrags, der auch die Beschaf- 
fung von 60 neuen Fahrzeugen der 
Baureihe 490 vorsieht. Auffälligstes 
Merkmal des modernisierten S-Bahn- 
Zuges ist, dass dieser jetzt für die Fahr- 
gäste komplett durchgängig ist. Damit 
erhofft sich die S-Bahn Hamburg 


GmbH eine bessere Fahrgastverteilung 
im Zug und einen beschleunigten 
Fahrgastwechsel an den Haltestellen. 
Auch das Sicherheitsempfinden der 
Fahrgäste möchte sie damit steigern. 
Außerdem erhielt der dreiteilige Zug im 
Mittelwagen ein weiteres Mehrzweck- 
abteil für Kinderwagen und Fahrräder, 
weiterhin ist die Montage eines neuen 
Fahrgast-Informationssystems mit Fahr- 
gastfernsehen vorgesehen. Bis 2021 
werden alle 111 vorhandenen Fahrzeu- 
ge dieser Baureihe im Rahmen fälliger 
Hauptuntersuchungen im DB-Ausbesse- 


Hamburger 
Hochbahn: 
Transport des 
DT2-Zuges 770 
zum Übungs- 
gelände der 
Landes-Feuer- 
wehrschule 
JENS ODE 


BODO SCHULZ 


zwischen Handschuhsheim und Dos- 
senheim von einem Polarisationsab- 
schnitt in den nächsten wechselten.pm 
h eben 


2 Busse + 6 Bahnen = 
1 Orchester 


Zu Weihnachten 2014 hat sich die 
Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (rnv) in 
die Schlagzeilen — oder besser gesagt: 


rungswerk Neumünster modernisiert, 
dafür sind Kosten von rund 70 Millio- 
nen Euro veranschlagt. 


Hochbahnzug für Übungen 


Unterdessen gelangte nach 49 
Dienstjahren am 17. Januar 2015 der 
ausgemusterte DT2-Zug 770 vom 
HHA-Bauhof Saarlandstraße per Stra- 
Bentieflader zur Landes-Feuerwehr- 
schule nach Billbrook, wo der Hoch- 
bahnzug künftig der Feuerwehr als 
neues Übungsobjekt in einem eigens 
angelegten Übungsgebäude dienen 
soll. Der 1966 ursprünglich als DT2 
9426/27 in Dienst gestellte Zug ist 
der erste, den die Hochbahn inner- 
halb der zurückliegenden knapp zehn 
Jahre seit September 2005 ausmus- 
terte. Zum Redaktionsschluss stan- 
den nach Abgang des 770 noch 14 
DT2-Garnituren in Dienst, die derzeit 
noch in der Frühverkehrsspitze zum 
Einsatz kommen. JEP/JO 
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Ihre Prämie 


SIRASSENBAHN 

Noch mehr Auswahl unter 

www.strassenbahn- 
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Charts — gebracht. Im rnv-Betriebshof 
Mannheim traten unter der Leitung ei- 
nes als Dirigent fungierenden Mitar- 
beiters sechs Straßenbahnen und zwei 
Busse zu einem besonderen Klanger- 
lebnis an. 

Inspiriert durch einen Werbespot 
der Handelskette EDEKA, bei der 
durch als Kassierer getarnte Musiker 
mittels gestimmter Scanner das be- 
kannte Weihnachtslied Jingle Bells 
durch den Supermarkt piept, trat in 
Mannheim Fahrpersonal der rnv 
GmbH zum Konzert an. Mittels Klin- 
geln, Hupen und Warntönen spielten 
sie das Lied „Stille Nacht”. Mit mehr 
als 62.000 Aufrufen in sechs Tagen vor 
Weihnachten entwickelte sich das alt- 
bekannte Weihnachtslied auf dem Vi- 
deoportal Youtube schnell zum Lieb- 
lingshit nicht nur bei Bus- und 
Bahnfans. 

Als Instrumente bediente man sich 
im Rhein-Neckar-Verkehr-Bahnorches- 
ter dabei der Wagen 6253 (Mercedes- 
Benz O 530 Citaro, Baujahr 2013), 
5621, 5642 (jeweils Düwag 6MGT, 
1995), 5516 (Düwag GT8N, 1964), 
4152 (Bombardier RNV6, 2013), 1042 
(Düwag ETSN, 1995), 5704 (Bombar- 
dier RNV8, 2002) und 6231 (Merce- 
des-Benz O 530 Citaro aus dem Jahre 
2010). STL 


Ausbaupläne und 
Uni-Kooperation 


Die Cottbusverkehr GmbH möchte 
2015 den Umbau des Hauptbahnhofs 
zu einem modernen Verkehrsknoten 
beginnen. Das wäre der Grundstein für 
die geplante Erweiterung des Schie- 
nennetzes zum Carl-Thiem-Klinikum 
(CTK-Schleife) in den Folgejahren. 
Doch den insgesamt acht Millionen 
Euro teuren Bahnhofsvorplatzumbau 
muss zunächst die Stadt beginnen, um 
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E Plauen: Arbeitswagen 64 erhielt bis Ende 2014 eine Hauptuntersuchung mit Neubeblechung der 
Seitenwände, statt der beidseitigen Ladeluken sind wieder Fenster montiert. Auf der in Fahrtrich- 
tung rechten Seite wurde das dritte Fenster verkleinert und es entstand dort eine neue Ladeluke 
mit Verglasung. Der erste Einsatz nach Umbau fand am 29. Dezember 2014 statt. 2015 ist vorgese- 
hen, den Fahrerstand auf der B-Seite zu einem Hilfsfahrerstand zu reduzieren JÖRG RÖSSIGER 


die Voraussetzung für den Gleisbau zu 
schaffen. Für den Fall möglicher Verzö- 
gerungen hat Cottbusverkehr Ersatzin- 
vestitionen an der Wendeschleife in 
Sachsendorf, eine neue Weiche in der 
Jessener Straße und die Sanierung von 
Betriebsgebäuden auf der Agenda. 


Definitiv wird Cottbusverkehr im Früh- 
jahr die Haltestelle Ottilienstraße in 
der Straße der Jugend erneuern. 

Das Unternehmen investiert aber 
auch ins Personal: Cottbusverkehr 
wird erstmals gemeinsam mit der BTU 
Cottbus einen neuen dualen Studien- 


Chemnitz: Am 13. Dezember 2014 präsentierte das Straßenbahnmuseum den neu aufgebauten 
historischen Gotha-T57 Nr. 813 erstmals öffentlich. Die Restaurierung förderte die Europäische 
Union im Rahmen des Ziel 3/Cil 3-Projekts „Initiative historische Straßenbahnen”. Für grenzüber- 
schreitende Aktivitäten der Vereine in Chemnitz, Bad Schandau und Liberec/Reichenberg stellte die 
EU 2013/14 insgesamt rund 430.000 Euro zur Verfügung STEFFEN KUSS 
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Diese hochwertigen Acryl-Sammelkasset- 
ten helfen Ihnen, Ihre STRASSENBAHN- 
MAGAZIN-Ausgaben zu ordnen. In jede 
Kassette passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
€ 18,95 
Best.-Nr. 75000 


15% gespart bei 5 Acryl-Kassetten 
€ 79,95 
Best.-Nr. 75001 


GeraMond Verlag GmbH, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


CAF: In Tallinn ist der erste Urbos AXL eingetroffen, hier bei einer Pro- 
befahrt am 15. Januar 2015 in Vana-Louna unweit des Depots. Bis Ende 


2015 sollen weitere 15 Urbos folgen 


gang in Maschinenbau anbieten. „Wir 
wollen uns die Fachleute selbst heran- 
ziehen”, sagt die kommissarische Ge- 
schäftsführerin Cindy Janke. Im städti- 
schen Verkehrsbetrieb sind 230 
Menschen beschäftigt. MSP 


20 neue Wagen 
für Tallinns TLT 
Der Straßenbahnbetreiber der est- 


nischen Hauptstadt, Tallinna Linna- 
transpordi Aktsiaselts (TLT), erhielt 


MIKKO ALAMERI 


vom Fahrzeugbauer Construcciones y 
Auxiliar de Ferrocarriles (CAF) Ende 
2014 die erste von insgesamt 20 neu- 
en Urbos-Trams. Die Bestellung setzt 
sich aus einem Los über 16 Wagen im 
Gesamtwert von 43,6 Millionen Euro 
sowie einer Nachbestellung über vier 
Wagen für 9,8 Millionen Euro zusam- 
men. Hierbei handelt es sich um Urbos 
AXL in Einrichtungsausführung auf 
1.067 Millimeter Spurweite mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 70 Kilo- 
metern pro Stunde. 

Der Wagen besteht aus drei Modu- 
len, die auf vier Drehgestellen ruhen. 
Die Fahrzeuge sind 30,9 Meter lang, 


besitzen 78 Sitzplätze bei einer Kapa- 
zität von 219 Fahrgästen. Die Nieder- 
flurzüge sind für den Betrieb unter den 
schwierigen klimatischen Bedingun- 
gen Estlands konzipiert und für Tem- 
peraturen von -40 bis 40 Grad Celsius 
ausgelegt. Die Urbos sind mit einem 
ACR-System ausgestattet, das Brems- 
energie zur Verwendung beim Anfah- 
ren speichert. Zum Einsatz kommen 
die neuen Straßenbahnwagen voraus- 
sichtlich ab Ende 2015 auf den Linien 
1 (Tondi — Kadriorg) und 2 (Tondi — 
Ülemiste). Aufgrund der höheren Mas- 
se der Urbos gegenüber den Altwagen 
sind zur Vorbereitung des Linienein- 
satzes Arbeiten zur Ertüchtigung des 
Oberbaus notwendig. MSP 


Obusse für Ostrava 


Der polnische Busproduzent Solaris 
Bus & Coach und das tschechische Un- 
ternehmen Škoda Electric liefern bis Ju- 
li 2015 zwölf Niederflur-Obusse in die 
nordmährische Industriestadt Ostrava. 
Zu einem Gesamtpreis von umgerech- 
net 5,2 Millionen Euro erhält der Ver- 
kehrsbetrieb Dopravní Podnik Ostrava 
(DPO) sechs Normal-Obusse mit zwölf 
Meter Länge vom Typ 26Tr und sechs 
18 Meter lange Gelenk-Obusse vom 


Österreich/Wien: Am 14. Januar 2015 hat auf Linie 2 die Ablösung der E4+c4-Züge durch E,+c,-Garnituren begon- 
nen, bis zum Vortag fuhren zwölf bis 14 E,+c, im Wechsel mit acht bis zehn langen ULF B/B1. EC sind ansonsten 
planmäßig auf den Linien D, 1, 6, 18, 30, 38, 40, 41, 60, 62, 67 und 71 unterwegs. Die E, wiederum konnten die Wiener 
Linien durch neue ULF freisetzen. Die Aufnahme mit beiden Hochflurgenerationen entstand am 21. Januar 2015 in der 


Endstelle Ottakringer Straße, Erdbrustgasse 


12 


WOLFGANG KAISER 


Typ 27Tr. Fahrzeuge dieser Bauarten 
beschaffte der Verkehrsbetrieb bereits 
von 2009 bis 2012, und zwar die Wa- 
gen 26Tr Nr. 3715-3721 und 27Tr Nr. 
3802-3804. In den Jahren 2002-08 
trafen außerdem die bauartgleichen, 
aber mit einer elektrischen Ausrüstung 
der Firma Cegelec ausgestatteten Sola- 
ris Trollino 12AC Nr. 3701-3714, 15AC 
(dreiachsig) Nr. 3601-3604 und 18AC 
(Gelenk) Nr. 3801 ein. 

Mit den neuen Fahrzeugen geht die 
Ära der Hochflur-Bauarten Skoda 14Tr 
und 15Tr langsam zu Ende, denn es 
sind nur noch neun bzw. acht Vertreter 
der Baujahre 1989 bis 1991 in Betrieb. 
In den Spitzenzeiten sind in den Fahr- 
plänen der Obus-Linien 101, 102, 104, 
und 106-108 noch 17 Hochflurkurse 
ausgewiesen, die aber bereits jetzt teil- 
weise mit Niederflurwagen fahren. wK 


Weitere Umbau- statt 
Neuwagen in Betrieb 

Am 17. Juli 2014 schrieb der Ver- 
kehrsbetrieb der Stadt Ostrava (DPO) 
die Beschaffung von insgesamt 15 
neuen Straßenbahnwagen mit min- 
destens 70 Prozent Niederfluranteil 
aus. Zehn Fahrzeuge sollten eine Län- 
ge von 25 Metern und ein Fassungs- 
vermögen von mindestens 130 Perso- 
nen besitzen und fünf Wagen sollten 
33 Meter lang sein und mehr als 220 
Fahrgäste fassen. Da die Ausschrei- 
bung eine kurze Lieferzeit von nur 14 
Monaten ab Auftragsvergabe vorsah, 
fand sich nur ein Bieter. Daraufhin zog 
der Verkehrsbetrieb die Ausschreibung 
per 8. Dezember 2014 zurück. Mit ei- 
ner neuerlichen Ausschreibung ist 
demnächst zu rechnen. 

Der Wagenpark wird aber dennoch 
sukzessive erneuert, denn Ende 2013 
erhielten die Unternehmen Pragoimex 
und Skoda Electric den Auftrag zur 
Modernisierung weiterer 18 Triebwa- 
gen des Typs T3G. Die Tatrawagen er- 
halten in der Hauptwerkstätte Marti- 
nov der DPO neue Wagenkästen vom 
Typ VarioLF mit Niederfluranteil im Be- 
reich des mittleren Einstieges und eine 
neue elektrische Ausrüstung in Dreh- 
stromtechnik. Die neue Typenbezeich- 
nung lautet VarioLFR.S und das aktu- 
elle Los umfasst die Wagen mit den 
Betriebsnummern 1369-1386. Auch 
die 2013/14 in Betrieb genommenen 
VarioLFR.S 1358-1368 verfügen über 
eine Drehstromausrüstung von Skoda, 
während die zuvor 2005 bis 2012 mo- 
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dernisierten VarioLFR.E 1311-1357 ei- 
ne elektrische Ausrüstung von Cegelec 
besitzen. 

Zum Unterschied von den mit stoff- 
bezogenen Sitzen ausgestatteten Va- 
rioLFR.E besitzen die VarioLFR.S mo- 
dene Holzsitze mit ledernen 
Sitzflächen und ein weiterentwickeltes 
Fahrgastinformationssystem. Ab der 
Betriebsnummer 1362 kommen statt 
Außenschwenktüren nun Aluminium- 
Doppelklapptüren zum Einbau und die 
Schiebefenster im oberen Teil der 
Fensterflächen sind größer ausgeführt. 
Mit den VarioLFR.S können auch ge- 
mischte Doppeltraktionen mit Va- 
rioLFR.E gebildet werden, das Fahr- 
zeug mit Skoda-Ausrüstung muss 
dabei aber führend sein. Ein Einsatz 
mit den 2004 bzw. 2006 beschafften 
Niederflur-Beiwagen VV60LF 301 und 
302 bleibt allerdings den VarioLFR.E 
sowie dem hochflurigen Umbau-Pro- 
totyp T3R.EV 1301 vorbehalten. wk 


Isle of Man: Douglas 


Pferdebahn wird 2015 
wie gewohnt fahren 


E Kurz vor Weihnachten fiel die Ent- 
scheidung: Die Pferdebahn wird in 
der Saison 2015 nicht wie anfangs 
geplant pausieren. Der neue In- 
frastrukturminister der Insel hatte 
bereits angekündigt, sämtliche Pla- 
nungen für die Umgestaltung des 
Promenadenzuges auf den Prüfstand 
zu stellen, wobei nicht absehbar war, 
wieviel Zeit dies in Anspruch nehmen 
würde. Im Rahmen der geplanten 
Baumaßnahmen hatten die Planer ei- 
ne Verlegung der Pferdebahn aus der 


Kä Industrie - Weltweit 
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Isle of Man/Douglas: Die Pferdebahn fährt entgegen ursprünglicher Umbaupläne nun doch 2015 regulär auf der 


gewohnten Strecke zwischen Derby Castle und Victoria Pier 


Straßenmitte zur Seeseite hin in ein- 
gleisiger Form vorgesehen, was je- 
doch - unterschiedlich motiviert — 
massive Proteste hervorrief. Ein erster 
Bürgerdialog habe zahlreiche Anre- 
gungen ergeben, die es wert seien, in 
den weiteren Planungsprozess einzu- 
fließen, gab der Minister bekannt. 
Der Umbau der Promenade vom 
Victoria Pier bis zum Derby Castle soll 
nun frühestens nach Ende der Pferde- 
bahnsaison im Herbst 2015 beginnen. 
In welcher Form die Pferdebahn da- 
bei ihren Platz findet, scheint derzeit 
ergebnisoffen zu sein. AMA 


Frankreich: Avignon 
Nur eine Tramlinie von 
Bürgern bestätigt 


E Anstatt zwei wird das 86.000 Ein- 
wohner zählende südfranzösische Avi- 
gnon nur eine Straßenbahnlinie bauen. 


ANDREAS MAUSOLF 
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Ostrava: Der VarioLFR.S 1373 ist derzeit der das neueste Fahrzeug seiner 
Bauart, hier zusammen mit Tw 1371 am 13. Januar 2015 ausfahrend aus 
der Gleisschleife am Hauptbahnhof WOLFGANG KAISER 
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Im zweiten Anlauf haben sich die Politi- 
ker von Grand Avignon mit deutlicher 
Mehrheit am 10. Januar 2015 gegen 
die neue Bürgermeisterin Cecile Helle 
durchgesetzt, die den Nahverkehr wei- 
terhin ausschließlich mit Bussen betrei- 
ben wollte. Nach den neuen Plänen ent- 
steht nun zunächst ein sechs Kilometer 
langes Straßenbahnteilstück zwischen 
Porte Saint-Roch und Chamand. Diese 
Arbeiten sollen 137 Millionen Euro kos- 
ten. Dazu kommen zwei eigentrassierte 
Buslinien „Bus a haut niveau de ser- 
vice" (BHNS) für 18 Millionen Euro, 
womit die Gesamtkosten des ÖPNV-In- 
vestprogramms 135 Millionen Euro be- 
tragen. Die ursprünglich projektierten 
zwei Straßenbahnlinien mit 14,5 Kilo- 
meter Gesamtlänge hätten 260 Millio- 


nen Euro gekostet. Noch unklar ist, ob 
und wann Alstom die bestellten 24 Ci- 
tadis-Compact-Straßenbahnwagen mit 
22 Meter Länge und 146 Fahrgastplät- 
zen für einen avisierten Gesamtpreis 
von 45 Millionen Euro liefert, für die 
sich Groß-Avignon entschieden hatte. 
Bei ihrem Bau gibt es Verzögerungen. 
Anstatt im Jahr 2016 wird die Straßen- 
bahn in der Stadt an der Rhöne des- 
halb möglicherweise erst zwei Jahre 
später verkehren. VLC 


Schweiz: Zürich 


Tramdepot Irchel saniert 


E Die Verkehrsbetriebe Zürich (VBZ) 
haben das Depot Irchel nachhaltig ge- 
mäß Minergiestandard saniert und da- 


bei den ursprünglichen Hallencharak- 
ter aus den 1920er-Jahren bewahrt. 
Auf dem Dach des Depots befindet 
sich eine neue Photovoltaikanlage, mit 
der die VBZ auf 1.350 Quadratmetern 
Fläche jährlich etwa 230.000 Kilowatt- 
stunden Strom erzeugen möchten. 
Weiterhin ließen die VBZ die Fassade 
dämmen, das Dach erneuern und eine 
Erdsonden-Wärmepumpe einbauen. 
Die VBZ benötigen zentrumsnahe 
und dezentrale Standorte, diese erhö- 
hen die Wirtschaftlichkeit des öffentli- 
chen Verkehrs. Erst 2013 erneuerten 
die Verkehrsbetriebe das Depot in Wol- 
lishofen, auch hier entstand auf dem 
Dach eine Photovoltaikanlage. Diese 
lieferte von November 2013 bis De- 
zember 2014 rund 289.000 Kilowatt- 
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Norwegen/Oslo: Die von Ansaldobreda bis 2004 gelieferten Ni 
weiterhin erhebliche Probleme und erhalten jetzt eine umfangreiche Sanierung 


ederflurzüge SL-95 bereiten dem Verkehrsbetrieb 


WOLFGANG KAISER 


E Spanien/Valencia: Der Wagen- 
mangel in Valencia scheint groß 
zu sein, denn einerseits verkeh- 
ren Einzelwagen statt regulärer 
Doppeltraktionen auf Linie 4, 
zum anderen sind mehrere teil- 
weise oberflächlich angeschliffe- 
ne Fahrzeuge im Linienverkehr 
anzutreffen. So auch Wagen 
3807, der am 19. November 2014 
zwischen La Cadena und Serreria 
verkehrt. Die rund 20 Jahre alten 
Siemens-Einrichtungswagen er- 
halten nach und nach ein neues 
Farbschema mit mehr Weißanteil 
und großen Logos, die für den 
Verkehrsbetrieb „metrovalencia” 
stehen SVEN SCHÄFER 


stunden Strom. Durch das neue Schie- 
befalttor in der Südfassade wird der 
Wärmeverlust im Depot Irchel verrin- 
gert, denn das Tor erkennt die Fahrzeu- 
ge auf dem jeweiligen Einfahrtsgleis 
und öffnet sich nur für diesen Bereich. 

Im Sommer 2015 nehmen die VBZ 
am Standort Irchel eine wintertaugli- 
che und nachhaltige neue Tramwasch- 
anlage mit Regenwassernutzung und 
Abwasseraufbereitung in Betrieb. msp 


Norwegen: Oslo 


Sanierung der 
SL-95-Wagen 

E Die Oslotrikken AS, der Betreiber 
der Straßenbahn in Oslo, muss seine 
32 von Ansaldobreda gelieferten Stra- 
Benbahnzüge umfassend sanieren. Bei 
den zwischen 1999 und 2004 geliefer- 
ten Gelenktriebwagen vom Typ SL-95 
dringt Wasser in die Böden ein und sie 
weisen darüber hinaus umfangreiche 
Korrosionsschäden auf. Jeweils drei 
Züge gleichzeitig sollen für die Arbei- 
ten außer Betrieb gehen. Neben den 
vom Hersteller zu tragenden Kosten in 
Höhe von insgesamt rund 30 Millio- 
nen Euro rechnen die Verkehrsbetriebe 
während des Sanierungszeitraumes 
mit Einschränkungen im Straßenbahn- 
betrieb. Die 33 Meter langen Fahrzeu- 
ge aus Italien bereiteten in Oslo von 
Anfang an Probleme. Neben einer 
vierjährigen Verzögerung bei der Aus- 
lieferung aufgrund von technischen 
Problemen musste Oslotrikken schon 
mehrfach an den Fahrzeugen nach- 
bessern. Bereits Anfang 2013 nahm 
der Osloer Verkehrsbetrieb fast die 
gesamte Flotte wegen Rost- und Riss- 
bildung aus dem Verkehr. Seitens des 
öffentlichen Auftraggebers Ruter ist 
bereits ein vorzeitiger Ersatz dieser 
Fahrzeugreihe geplant. JEP 
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Zum Eröffnungsfest der Basler Linie 8 nach 
Weil am Rhein überquerte der Tw 323 am 
14. Dezember 2014 die neu errichtete 
Straßenbahnbrücke über die Eisenbahn- 
gleise in Weil am Rhein DOMINIK MADÖRIN (3) 


Basler Verkehrs-Betriebe die Verlängerung der Linie 8 nach Weil am Rhein. Das ist die erste 
grenzüberschreitende Straßenbahnlinie seit 47 Jahren - hier die Vorgeschichte und alle Details 


n den Wagen der Basler Tramlinie 8 

ging es am 14. Dezember 2014 spätes- 

tens ab dem Mittag sehr eng zu. Die 

Fahrgäste drängten sich in allen Kursen 
dicht an dicht - denn anlässlich der auf die- 
sen Tag gelegten Eröffnungsfeier des grenz- 
überschreitenden Verkehrs bis zum Bahnhof 
Weil am Rhein war die Mitfahrt für alle In- 
teressierten gratis! 

Am neuen Endpunkt und an mehreren 
Haltestellen herrschte Feststimmung, es gab 
sowohl verschiedene Informationsstände als 
auch kulturelle und kulinarische Angebote; 
der Zoll präsentierte sich den Besuchern 
und informierte über Arbeitsabläufe und 
Regelungen. Die Bevölkerung von Weil und 
Basel nahm die Angebote der Basler Ver- 
kehrs-Betriebe (BVB) sowie der Aussteller 
und Gewerbetreibenden dankbar an. Neben 
den viertelstündlich verkehrenden regulären 
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Kursen pendelten die Oldtimerwagen 181 
und 215 zwischen dem Depot Wiesenplatz 
und der neuen Endstelle in Weil — später 
schoben die BVB weitere Combinos ein, um 
dem Andrang Herr zu werden. Auf den 
Plankursen kamen auch die beiden bereits 
vorhandenen „Flexity Basel“ zum Einsatz. 


Offizielle Einweihung 
am 12. Dezember 2014 


Die offizielle Einweihung der Linienverlän- 
gerung fand bereits zwei Tage zuvor mit 
zahlreichen Gästen statt. Es gab Festakte an 
der Endstelle Weil, an der Zollstation und 
abschließend im Depot Wiesenplatz mit der 
gewohnten Choreographie solcher Veran- 
staltungen. Es wurden Hände geschüttelt, 
Honoratioren begrüßt, Bänder symbolisch 
durchschnitten, Ansprachen gehalten und 
eine Geldgeber-Gedenkstele enthüllt - nicht 


ohne tatkräftige Unterstützung durch Blas- 
kapellen und Trachtengruppen aus den Re- 
gionen. Höhepunkt war die Taufe des Tw 
5002 (einer der beiden Flexity Basel) auf 
den Namen „Weil am Rhein“. 

Die Bestandstrecke der Linie 8 bis zum 
Basler Ortsteil Kleinhüningen verläuft auf 
den letzten 1.000 Metern eingleisig nord- 
wärts durch die Gärtnerstrasse und durch die 
Kleinhüningerstrasse zurück Richtung Basel. 
Die etwa 1.000 Meter Neubaustrecke auf 
Schweizer Gebiet liegt zweigleisig in der 
nordwärts führenden Kleinhüningeranlage 
und Hiltalingerstrasse. Der flache Brücken- 
Neubau über das Flüsschen Wiese fällt kaum 
auf, die Brücke über die Hafenzufahrt hinge- 
gen ist ein Bauwerk von mehreren Hundert 
Metern Länge. Um die Durchfahrtshöhe für 
Binnenschiffe zu erreichen, sind hier längere 
Rampen entstanden. Von der nördlichen Brü- 
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Freie Fahrt per Tram über die Grenze! Am 14. Dezember 2014 passierte 
der HTw 181 die neue Zollstelle und Haltestelle „Weil am Rhein Grenze”. 
Diese wird regulär jedoch nur in Richtung Basel bedient 


Auf der in den Jahren 2012/13 neu errichteten Straßenbahnbrücke 
hielt Christian Wenger am 14. Dezember den zwei Tage zuvor auf den 
Namen „Weil am Rhein” getauften Flexity Basel im Bild fest 


Basel — Weil 


Meinungen zur verlängerten Linie 8 


N der allgemeinen positiven Begrüßung der neuen Linie 8 gibt es 
auch kritische Stimmen. Geschäftsleute an der Hauptstraße in Friedlin- 
gen hadern mit der neuen Parkplatzregelung, die Kollegen auf Schweizer 
Seite jammern über die nach Deutschland abwandernden (bzw. nun mit der 
Tram fahrenden) Käufer, was sich durch die aktuelle Finanzpolitik im Janu- 
ar 2015 noch verstärkt - siehe Seite 82. Größter Kritikpunkt bleibt aber die 
fehlende Verlängerung der Straßenbahn zumindest bis zum Sparkassenplatz. 
Die Führung der Linie 8 nur bis zum Bahnhof reicht nicht aus — zu viele Fahr- 
gäste müssen noch einmal auf den Bus umsteigen. 

Die weiteren Aussichten sind in Weil erst einmal ungewiss. Für eine Weiter- 
führung der Strecke gibt es aktuell keine Mittel vom Land Baden Württemberg. 

Die Basler Verkehrs-Betriebe bleiben ihrer Politik treu, im Jahr 2017 soll eine 
Verbindung ins französische St-Louis (deutsch: St. Ludwig) eröffnet werden. 
Verglichen mit den Verkehrsproblemen der Stadt Basel und den daraus er- 
wachsenden Visionen bis hin zu unterirdischen Nahverkehrsverbindungen sind 
das aber noch eher überschaubare Projekte. Durch die großräumige Sperrung 
der Innenstadt für den motorisierten Verkehr seit dem 5. Januar sind die be- 
stehenden Nahverkehrsanbindungen weiter aufgewertet. CHRISTIAN WENGER 


Freiburg, Karlsruhe 


FRANKREICH 


Weil am RheinGrenze’;t.... 


ckenrampe hinunter geht es direkt durch die 
Zollanlage, wobei das Richtungsgleis Weil 
das Gelände in einem Bogen östlich umfährt. 
Richtung Basel teilen sich Straßenbahn und 
Individualverkehr die Fahrspur, die Halte- 
stelle liegt direkt in der Zollstation. 


Die Trasse auf badischem Boden 


Nach weiteren etwa 100 Metern wird der neu 
gestaltete Kreisel in Friedlingen erreicht. Ab 
Textfortsetzung auf Seite 20 
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Auf dem als Bogen- 
brücke ausgeführten 
Viadukt am Bahnhof 
Weil am Rhein, dem 
neuen Endpunkt 

der Basler Linie 8, 
drängen sich an 
einer Mitfahrt inte- 
ressierte Besucher 
des Eröffnungsfestes 
vor Tw 215 


DÉI Waldshut 


Marktplatz ` 


A Bankverein 


Q 
Barfüsserplatz 


Basel SBB 
LEGENDE 


—— Linie 8 

= weitere Straßenbahnstrecke 

—— Betriebsstrecke 
Verlauf der von Kleinhüningen nach Weil am Rhein verlängerten 
Linie 8 der Basler Verkehrs-Betriebe. Bis zum neuen Endpunkt sind 
vier weitere Stationen entstanden GRAFIK: MICHAEL SPERL 
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Während 1966 im vorder-— 
grund ein Wagen.desE 
racher „Inselbetrieb 
= die Endstelle vor der 
Grenze erreichte, wende- 
te im Hintergrund links. 
des-Opal-Hauses ein - - 
Wagen der BVB=Linie:6% 
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Grenzüberschreitende Straßenbahnen im Raum Basel 


it dem Ausbau als internationaler Eisenbahn- 

knotenpunkt und dem Rhein zur Großwasser- 
straße siedelten sich in der alten Universitäts- und 
Handelsstadt Basel namhafte Industriebetriebe — 
vor allem die chemische Industrie — an. Die durch 
Staatsgrenzen in ihrer Entwicklung stark eingeeng- 
te schweizerische Stadt zog viele Arbeitskräfte aus 
dem Elsass und aus dem Badischen an. Andererseits 
belieferten die landwirtschaftlich geprägten Nach- 
barländer die Stadt Basel mit Lebensmitteln. So lag 
es nicht fern, das Netz der 1895 in Basel eröffneten 


städtischen Straßenbahn bis nach Deutschland aus- 
zudehnen. Als erstes ging im Jahr 1900 ein 700 Meter 
langer Abschnitt über die Grenze ins Elsass nach St. 
Ludwig (französisch St-Louis) in Betrieb (1911 um 
1.100 Meter verlängert). Im Jahr 1910 weihten die 
Basler Strassenbahnen (B.St.B.) eine 2,8 Kilometer lan- 
ge Strecke nach Hüningen (Huningue) — ebenfalls im 
damals zu Deutschland gehörenden Elsass — ein. Auch 
für die südbadische Stadt Lörrach lag es nahe, um ei- 
nen Anschluss an die Basler Straßenbahn zu ersuchen. 
Doch der Erste Weltkrieg verzögerte die Planung und 


Am Bahnhof des 
elsässischen 
Hüningen (Hunin- 
gue) entstand 1958 
diese Aufnahme. Wie 
schon in der Zwi- 
schenkriegszeit hieß 
dieser Endpunkt der 
Straßenbahn aus 
Basel ab 1947 Hu- 
ningue Gare 

SLG. DOMINIK MADOERIN (3) 


Ausführung. Ab 16. November 1919 fuhren die Trams 
der B.St.B. dann von der Landesgrenze in Riehen auf 
einer 2,4 Kilometer langen, teils eingleisigen Strecke 
durch das eng bebaute Zentrum von Lörrach zum 
Bahnhof der Stadt. Obwohl im Bereich der Landes- 
grenze sowohl die Gleise und Fahrleitung verlegt wa- 
ren, waren Fahrgäste sechs Jahre lang gezwungen, die 
Grenze zu Fuß zu passieren. Nach der Normalisierung 
der politischen und wirtschaftlichen Verhältnisse in 
Deutschland nahmen die B.St.B. am 28. Dezember 
1925 den durchgehenden grenzüberschreitenden 
Fahrgastbetrieb auf der Linie 6 nach Lörrach auf — und 
auch ins seit 1919 zu Frankreich gehörende Elsass gab 
es wieder durchgehende Kurse. 


Die Folgen des Zweiten Weltkrieges 

Nach Ausbruch des Zweiten Weltkrieges riegelte die 
Schweiz am 1. September 1939 ihre Landesgrenzen 
ab. Damit fand auch kein Straßenbahnbetrieb mehr 
auf badischem und elsässischem Gebiet statt. Nach 
dem Krieg nahmen alle drei Straßenbahnlinien 
1947 den grenzüberschreitenden Betrieb wieder 
auf. Die Linie nach Huningue wendete dabei über 
einen Gleiswechsel auf Basler Gebiet nahe dem Vol- 
taplatz. Das jetzt französische Personal war bei den 
im selben Jahr neu gegründeten Basler Verkehrs-Be- 
trieben (BVB) angestellt und trug die Uniformen 
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sel — beide sind längst Geschichte ... 


In der Turmstraße war die Straßenbahn in Lörrach eingleisig trassiert. 
Am 8. August 1966 passierte der Tw 62 hier den Gasthof zum Schlüs- 


ALFRED SPÜHR (3) 


ee 


Der Tw 61 ist vor dem Lörracher Bahnhof am links genannten Augusttag 
1966 für die Nachwelt verewigt worden. Er gehört zu einer Serie 1911/12 
von der SWS gebauter Wagen mit elektrischer Ausrüstung von Alioth 


Í T A A T 
Am Eröffnungstag der Straßenbahn in Lörrach entstand 1919 diese Auf- 
nahme. Der unbekannte Triebwagen hat den Bw 352 am Haken. Eigent- 
lich hätte die Tram schon mehrere Jahre eher eröffnet werden sollen 


dieses Schweizer Unternehmens. Es galt ein Spezi- 
altarif in französischer Währung. Am Zoll hatten alle 
Fahrgäste die Wagen zu verlassen und die Grenze 
im Gänsemarsch zu Fuß zu überschreiten. Während 
dieser Zeit untersuchten die Grenzer die leeren Wa- 
gen nach Schmuggelgut. 

Die Linie nach St-Louis wurde an der Grenze 
gänzlich unterbrochen und von der dortigen Stadt- 
verwaltung betrieben. Es verkehrten lediglich zwei 
von den BVB angemietete Pendelwagen. In diesen 
Wagen waren auf Forderung der nun wieder fran- 
zösischen Landesherren für das Elsass alle deutsch- 
sprachigen Schilder zu entfernen. 

Die Straßenbahnbetriebe ins Elsass wurde 1957 
in St-Louis, der nach Huninge 1961 auf grenzüber- 
schreitenden Omnibusbetrieb umgestellt. 


Das Ende in Lörrach 

Im Juni 1947 nahm die Straßenbahn in Lörrach ih- 
ren Betrieb wieder auf, allerdings nur als Pendelli- 
nie zwischen Riehen Grenze und dem Lörracher 
Bahnhof. Dazu mietete die Stadtverwaltung bei den 
BVB mehrere Triebwagen an und führte den Betrieb 
in Eigenregie. Aufgrund neuer Gesetzeslage in 
Deutschland, die den Einsatz von Wagen mit Holz- 
aufbauten untersagte, übertrug die Stadt Lörrach 
die technische Betriebsleitung ab 1. Juli 1963 wie- 
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der an die BVB, die den Verkehr nach der schwei- 
zerischen Verordnung über den Bau und Betrieb von 
Nebenbahnen von 1929 durchführte (in der Schweiz 
gibt es bis heute keine getrennte Gesetzgebung für 
Straßenbahnen und Eisenbahnen). Damit konnten 
die alten Holzzweiachser der Baujahre 1900 und 
1911/12 weiterhin verwendet werden. 

Überlegungen an einen durchgehenden oder we- 
nigstens modernisierten Trambetrieb scheiterten 
daran, dass die äußerst stark frequentierte Linie 6, 
für die an der Grenze eine Wendeschleife gebaut 
worden war, seit 1948 mit Einrichtungs-Großraum- 
wagen bedient wurde. Um auch in Lörrach Groß- 
raumwagen einsetzen zu können, wäre in der en- 
gen Innenstadt eine komplette Gleisneutrassierung 
und eine Wendeschleife am Bahnhof erforderlich 
gewesen. Auch gestaltete sich der Unterhalt der 
veralteten Zweiachser immer teurer. Trotz des ur- 
tümlichen Betriebs arbeitete das Tram wirtschaftlich 
und erbrachte im letzten Betriebsjahr einen Gewinn 
von 35.000 DM. Doch ein Verkehrsgutachten emp- 
fahl die Aufgabe der Tram in Lörrach. Harald Met- 
tenberger bemerkte dazu im Straßenbahn-Magazin 
vom Februar 1975, dass der Beschluss zur Stillle- 
gung „durchaus seit Jahrzehnten der erste Fall ge- 
wesen sein könnte ... in dem sich alle Stadtrats- 
fraktionen ... sofort einig waren". 


Neben Hüningen erhielt auch St. Ludwig im Elsass vor dem Ersten Welt- 
krieg Anschluss ans Basler Straßenbahnnetz. Die hier um 1932 fotogra- 
fierte Rue de Mulhouse trug nach 1940 den Namen Adolf-Hitler-Straße 
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Am 31. August 1967 rollten denn unter lebhafter 
Anteilnahme der Bevölkerung die sechs auf dem 
„grünen Sechser" eingesetzten Wagen heim" 
nach Basel — auf den Schrottplatz. 


Das Bürgerbegehren Tram 

Doch damit ist die Geschichte noch nicht zu Ende, 
denn 1979 kämpfte die Initiative „Bürgerbegehren 
Tram” mit über 3200 Unterschriften nicht nur für die 
Rückkehr der Tram, sondern auch für die Verhinde- 
rung einer autogerechten Stadt. Statt zwei Einbahn- 
straßenringe für elf Millionen Mark sollte für drei Mil- 
lionen Mark die Tram wiedereingeführt werden und 
eine Fußgängerzone für bessere Aufenthaltsqualität 
sorgen. Doch die Initiative scheiterte — die Unter- 
schriften wurden im Rathausarchiv sicher verstaut, 
die autogerechte Stadt hatte vorerst gesiegt. 

Seit mehreren Jahren befinden sich Vorschläge für 
eine neue grenzüberschreitende Straßenbahnver- 
bindung mit Basel in Diskussion. Während in Lörrach 
die Pläne über das Machbarkeitsstadium noch nicht 
hinaus sind, beginnt Ende 2015 der Bau einer neuen 
Straßenbahn nach St-Louis. Die Eröffnung ist für 2017 
vorgesehen. Aufgrund des schon jetzt absehbaren Er- 
folges der neuen Tramverbindung von Kleinhüningen 
nach Weil am Rhein dürfte auch Lörrach bald wieder 
zu seinem Tram kommen. ULLRICH MÜLLER 
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Bei der Probefahrt am 29. September 2014 kontrollierte ein Mitarbei- Anlässlich des Eröffnungsfestes der verlängerten Linie 8 trugen viele Wa- 


\ 


ter unter anderem den Abstand von den Trittstufen des Wagens zur gen die Landesfahnen der Schweiz und von Deutschland. An die neue Ziel- 
Bahnsteigkante — Schweizer Gründlichkeit! DOMINIK MADÖRIN (3) anzeige haben sich die Basler inzwischen längst gewöhnt ` voa SCHMIDT 
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We A Je = 
Hier wird die deutsch-schweizerische Grenze überquert: Am 14. Dezember 2014 nähert sich der 
HTw 215 dem Ortsschild von Weil am Rhein 


hier verläuft die Trasse nun ostwärts durch die 
Hauptstraße in Friedlingen, wechselweise in 
der Fahrbahn liegend oder als Rasengleis aus- 
geführt. Nach Unterquerung der AS dreht die 
Trasse wieder in nördliche Richtung, um in 
westlicher Seitenlage zur Hauptstraße zwi- 
schen Autobahn und Eisenbahnanlagen bzw. 
Containerterminal an Höhe zu gewinnen. Am 
Ende dieser Rampe führen die Tramgleise in 
einem engen Bogen auf die neu gebaute Brü- 
cke über die Eisenbahngleise. Dieser schließt 
sich dann direkt die Wendeschleife an, welche 
ohne Ausweichen- oder Abstellgleis ausge- 
führt wurde. Die Endhaltestelle Weil am 
Rhein liegt auf der Brücke. Die noch fehlen- 
den direkten Zugänge zu den Bahnsteigen 
des Bahnhofs sollen bis 2016 folgen, ggf. gibt 
es hier noch Verzögerungen durch den Um- 
bau der Bahnanlagen im Zuge des vierglei- 
sigen Ausbaus der Rheintalbahn zwischen 
Haltingen und Basel Badischer Bahnhof. 


Der Anstoß zum Bau dieser knapp drei Kilo- 
meter langen Strecke kam von den BVB. Vor 
etwa 15 Jahren erweiterte die Schweiz ihre 
Förderung für Nahverkehrsprojekte, was auch 
konkret solche Projekte ins benachbarte Aus- 
land mit einschloss. Die Stadt Weil am Rhein 
zeigte schnell an einem Anschluss ans Basler 
Tramnetz Interesse. Für die Finanzierung des 
Baus fand sich eine Regelung, so dass von den 
etwa 87 Millionen Euro Bau- und Planungs- 
kosten für den etwa 2,8 Kilometer langen 
Neubauabschnitt nur etwa drei Millionen 
Euro von der Stadt Weil am Rhein zu tragen 
waren — mehr hätte die 30.000 Einwohner 
zählende Stadt nicht aufbringen können. Den 
Großteil der Kosten übernahmen die Schweiz 
und das Land Baden-Württemberg. Die Pla- 
nungen waren bis 2010 abgeschlossen. 

Auf Schweizer Seite wurde bereits 2008 mit 
den Arbeiten an dem 960 Meter langen Ab- 
schnitt begonnen. Es galt die Brücken über die 
Wiese und über die Einfahrt zum Baseler Ha- 


Am 29. September 2014 fuhr ein Triebwagen 
der Basler Verkehrs-Betriebe erstmals seit 1967 
über die Grenze nach Deutschland. Zu dieser 
Probefahrt nach Weil rückte der Tw 489 aus 
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Verwendete Quellen 


e Harald Mettenberger: „Die Straßenbahn in 
Lörrach”, in Straßenbahn-Magazin Nr. 15 vom 
Februar 1975 


e „Abschied von der grünen Sechs”, in Süd- 
west-Presse vom 30.08.1967 


e „Statt der autogerechten Stadt — Rück- 
kehr zur guten alten Tram”, in Schwäbische 
Zeitung vom 16.08.1979 


e Basler Tram-Portal — www.tram-basel.ch 
e zur verlängerten Linie 8: www.tram8.info 


fen zu erneuern. Auf deutscher Seite gab es mit 
Baumfällaktionen entlang der Hauptstraße in 
Friedlingen erste Arbeiten im Jahre 2011. Die 
Folgezeit war von Umleitungen und Sperrun- 
gen der Hauptstraße im Weiler Stadtteil Fried- 
lingen sowie dem Neubau der Zollanlage bei 
laufendem Betrieb geprägt. Das alte Zollge- 
bäude wurde im Juli 2012 abgerissen. In die- 
ser Zeit begann neben der bestehenden Frie- 
densbrücke der Bau der Straßenbahnbrücke, 
die ebenfalls über die Rheintalbahn mit den 
Gleisen des Bahnhofes Weil am Rhein und des 
Badischen Rangierbahnhofes sowie über die 
Bundesstraße 3 führt. Nachdem die Deutsche 
Bahn AG einige Oberleitungsmasten und Sig- 
nale versetzt hatte, schob die Baufirma das vor 
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Der historische Tw 181 durchfährt zur Eröffnungsfeier 
der verlängerten Linie 8. die Endschleife in Weil am Rhein. 
Im Hintergrund befinden sich die Eisenbahngleise 


CHRISTIAN WENGER 


Ort vorgefertigte Hauptsegment der Straßen- 
bahnbrücke im Dezember 2013 über den Ei- 
senbahngleisen in seine heutige Position. 

In den Folgemonaten bis Mitte September 
2014 standen verschiedene Restarbeiten an, 
bevor es ab dem 29. September erste Pro- 
befahrten gab. Dazu musste vor allem das 
als Bauplatz genutzte Areal östlich der nun 
fertiggestellten Brücke geräumt werden, wo 
sich nun die Wendeschleife befindet. 


Die Betriebsabwicklung 

nach Weil am Rhein 

Zu normalen Verkehrszeiten wird die Linie 8 
im 7,5-Minuten Takt bedient, wobei nur jeder 
zweite Wagen bis Weil am Rhein durchläuft. 


Die Zwischenfahrten wenden wie gehabt in 
Kleinhüningen. Zum Einsatz kommen Com- 
binos, oft ergänzt durch einen oder beide Pro- 
totypen vom Typ Flexity Basel. Neu bedient 
werden die vier Haltestellen Kleinhüningeran- 
lage sowie auf deutscher Seite Weil am Rhein 
Grenze, Riedlistraße/Kesselhaus und Weil am 
Rhein Bahnhof/Zentrum. Für Einzelfahrten 
gilt folgende Tarifregelung: Die Zwei-Zonen- 
Fahrkarten werden von den Verkehrsverbün- 
den TNW und RVL gegenseitig anerkannt. 
Besitzer verschiedener Zeitkarten sollten sich 
vorab informieren, die Regelungen sind nicht 
einheitlich, so gilt zum Beispiel das Schweizer 
Halbtax-Abonnement nur in Fahrtrichtung 
Weil am Rhein. CHRISTIAN WENGER 


Alte Erinnerungen werden wach... 


Oertel+Spörer 


in Erinnerungen 


Tram-TV.de. 


REUTLINGER mrm, 


Spannende Geschichten, 
interessante Filmaufnahmen. 


Die Reutlinger Straßenbahn war sicher eine der 
schönsten in Deutschland. 


Highlight des Buches sind die vielen Originalauf- 
nahmen und die beiliegende DVD mit ca. 45 Minuten 
bisher unveröffentlichten Filmmaterials, das den 
damaligen Alltagsbetrieb dokumentiert. 


Das Buch entstand in enger Zusammenarbeit mit 


www.oertel-spoerer.de 


Schneller zur Neuen Mitte 


Bürgerentscheid zur Linie 105 nach Oberhausen BR Am 8. März stimmen die Oberhausener per 
Bürgerentscheid über die Verlängerung der Essener Linie 105 bis zur Neuen Mitte ab. Die Stadt- 
werke machen sich für die Verbindung stark — doch das Projekt spaltet Oberhausen in zwei Lager 


ie hat jetzt schon acht Jahre Verspä- 

tung. Denn eigentlich sollte sie schon 

seit 2007 rollen — die Linie 105 in 

Oberhausen. Damals hieß es, die 
Straßenbahn werde von der Stadtgrenze aus 
ab ihrer bestehenden Essener Endstelle über 
das ehemalige Stahlwerksgelände verlängert 
und die Marina bzw. die Neue Mitte mit 
dem Einkaufszentrum CentrO ansteuern. 
Die Pläne bestehen bis heute: Rund drei Ki- 
lometer Strecke für rund 80 Millionen Euro. 
Oberhausen würde damit die zweite Linie 
für die 1996 wieder eingeführte Straßenbahn 
bekommen. Am Gasometer könnte die 105 
auf die bestehende ÖPNV-Trasse treffen und 
dann nach aktuellem Stand mit jedem zwei- 
ten Kurs nach Sterkrade bzw. Richtung 
Hauptbahnhof geführt werden. Diskutiert 
wird auch eine Weiterführung bis zur Land- 
wehr an der Stadtgrenze zu Mülheim. Noch 
ist aber alles offen. Denn seit Planungsbeginn 
hat sich viel getan - oder eben auch nicht: 
Die geplante Bebauung des Stahlwerkgelän- 
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des neben dem CentrO ist praktisch auf Eis 
gelegt. Statt des Zukunftsparks inklusive Ge- 
werbe, Skihalle und einem begehbaren Men- 
schen als Besuchermagneten haben sich hier 
lediglich ein Baumarkt und ein Casino ange- 
siedelt. Für die Kritiker des Projekts ein ge- 
fundenes Fressen: Wieso soll Oberhausen für 
80 Millionen Euro eine Straßenbahn durch 
fast unbebautes Gebiet errichten? Zumal das 
Gelände für künftige Ansiedlungen regel- 
recht „zerschnitten“ wird. 


Riesiges Fahrgastpotenzial ungenutzt 
Die Antwort liegt für die Befürworter auf der 
Hand: Weil das CentrO jedes Jahr Millionen 
von Besuchern anlockt - viele auch aus Es- 
sen. Weil gerade eine Straßenbahn ein beson- 
derer Leckerbissen für mögliche Investoren 
ist. Weil es in einem Ballungsraum wie dem 
Ruhrgebiet eigentlich selbstverständlich sein 
sollte, dass eine Straßenbahnlinie nicht ein- 
fach an der Stadtgrenze endet, obwohl direkt 
dahinter ein riesiges Fahrgastpotenzial 


schlummert. Zusätzlich wäre Oberhausen 
auf direktem Wege mit der Essener City und 
der Uni verbunden. Das hat auch die Politik 
eingesehen und sich grundsätzlich für den 
Bau der Linie 105 ausgesprochen. Einen ers- 
ten Dämpfer bekam das Projekt, als vor Jah- 
ren die Fördermittel eingefroren wurden. 
Jetzt stehen sie wieder parat. Aber im vorigen 
Jahr hieß es nun plötzlich: Wir lassen die 
Oberhausener einfach selbst entscheiden, ob 
die Linie 105 gebaut wird oder nicht. Die Po- 
litik wollte vor der bevorstehenden Oberbür- 
germeisterwahl in diesem Jahr offenbar kein 
Statement setzen, das für Stimmverlust sor- 
gen könnte. Die Idee zum Bürgerentscheid 
kam nämlich von der SPD, also der Partei, 
die den amtierenden Oberbürgermeister 
stellt. Seit feststeht, dass die Oberhausener 
am 8. März per Bürgerbescheid über den Bau 
der 105 abstimmen sollen, kommt das Pro- 
jekt aber erst recht nicht mehr aus den Me- 
dien. Fast täglich berichten die Oberhausener 
Zeitungen darüber, lassen Gegner und Befür- 
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LINKS Wenn sich die Oberhausener am 8. März 
für die Linie 105 entscheiden, dann soll sie in 
Höhe des Gasometers auf die bestehende 
Trasse der Linie 112 treffen CHRISTIAN LÜCKER 


worter zu Wort kommen und zeigen dadurch 
deutlich: Die Linie 105 spaltet die Stadt! 


Vore chnappatmung ... 

80 Millionen Euro für drei Kilometer Neu- 
baustrecke erscheint auf den ersten Blick teu- 
er. Doch die Kosten kommen vor allem durch 
die Beschaffenheit der Strecke zustande. Sie 
soll zu einem Großteil aufgeständert verlaufen, 
um die Eisenbahngleise und Straßen zu über- 
winden. Die Baukosten werden allerdings zu 
90 Prozent durch Fördermittel gestemmt. Den 
Rest trägt Oberhausen über 30 Jahre ab, also 
rund 300.000 Euro pro Jahr Bau- und Be- 
triebskosten, zwei bis drei Neufahrzeuge sind 
mit eingeplant. Das sind Fakten, die bei den 
Kritikern Schnappatmung auslösen. Denn 
Oberhausen ist pleite, die Stoag kürzt ihr An- 
gebot, wo sie nur kann. Dennoch wirbt sie 
ganz klar für den Bau der 105. Die Hinter- 
gründe werden im nebenstehenden Interview 
erläutert. Neben den Kritikern, die das Projekt 
ablehnen, gibt es auch Stimmen, die am liebs- 
ten einen ganz anderen Streckenverlauf sehen 
würden. So hat die CDU kürzlich quasi auf 
den letzten Drücker vorgeschlagen, die 105 
nicht über das Stahlwerksgelände zu führen, 
sondern auf direktem Wege zur bestehenden 
Haltestelle Neue Mitte. Aus ihrer Sicht ist das 
billiger. Das Problem: Es ist baulich kaum um- 
setzbar, die Umplanung des Projektes würde 
viel Zeit kosten und die Fördermittel stünden 
am Ende auf dem Spiel. So liegt es am Ende an 
den Oberhausenern, ob die 105 wie ur- 
sprünglich geplant kommt — oder eben nicht. 


Ja” zur 105 

Initiativen wie „Sag Ja zur 105“ kämpfen ge- 
rade um Stimmen für die neue Straßenbahn- 
linie und wollen den Skeptikern klar ma- 
chen: Die 105 ist eine Chance für die Stadt. 
Und wenn die Fördergelder nicht verbaut 
werden, dann landen sie nicht in Kitas oder 
Schwimmbädern, sondern in einer anderen 
Stadt. Wichtig ist der Anschluss an das Es- 
sener Netz aber möglicherweise auch aus ei- 
nem anderen Grund: Die einzige Oberhau- 
sener Straßenbahnlinie 112 wird zusammen 
mit der Mülheimer VerkehrsGesellschaft 
(MVG) betrieben, die sechs Oberhausener 
Fahrzeuge werden in Mülheim gewartet und 
beheimatet. Mülheim prüft nun jedoch gera- 
de, die Straßenbahn abzuschaffen, ein Gut- 
achten dazu ist in Arbeit. Im schlimmsten 
Fall hätte Oberhausen in ferner Zukunft also 
zumindest einen Anschluss an Essener Werk- 
stätten und Betriebshöfe. Fällt der Bürger- 
entscheid zur 105 am 8. März positiv aus — 
dann kann der Bau der Strecke im Jahr 2016 
beginnen ... CHRISTIAN LÜCKER 
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ie Stadtwerke Oberhausen AG macht sich für 

den Bau der Linie 105 stark. Christian Lücker 
sprach mit Stoag-Geschäftsführer Peter Klunk 
über das Projekt: 


Herr Klunk, warum setzen Sie sich für den Bau 
der 105 ein, warum braucht Oberhausen die- 
se Linie? 

Oberhausen ist eine Pendlerstadt, 50.000 Menschen 
pendeln jeden Tag aus der Stadt raus, 44.000 pen- 
deln ein. Das Ruhrgebiet lebt von seinen vielfältigen 
Angeboten - die kann man nur nutzen, wenn es ei- 
nen leistungsfähigen ÖPNV über die Stadtgrenzen 
hinaus gibt. Und deshalb machen wir uns für die Li- 
nie 105 so stark. 


Was halten Sie davon, dass die Entscheidung 
über den Bau der 105 auf die Bürger abge- 
wälzt wurde? 

Man muss sehen, dass in den zurückliegenden Jah- 
ren immer wieder öffentlich über den Haushalt dis- 
kutiert wurde. So habe ich ein gewisses Verständnis 
dafür, dass der Stadtrat sagt: Jetzt gibt es hier eine 
wichtige Entscheidung, die mit Folgekosten ver- 
bunden ist, da sollen die Bürger ein Wörtchen mit- 
reden. Aber ich hätte natürlich lieber gesehen, wenn 
der Rat die Entscheidung selbst gefällt hätte. 


Die Gegner sagen, die Strecke kostet jedes 
Jahr 300.000 Euro, Kürzungen sind zu befürch- 
ten. Was entgegnen Sie dem? 


Durch den Bau der 105 wird es tatsächlich die Ein- 
kürzung der Buslinie 185 geben, das ist die Linie die 
von Essen kommend zur Neuen Mitte verkehrt. Aber 
darüber hinaus wird es keine weiteren Einsparungen 
geben. Dazu haben sich der Aufsichtsrat der Stoag 
und der Stadtrat bekannt. Denn: Die 105 wird am 
Ende auch wieder mehr Geld in die Kassen spülen. 


Wie wollen Sie die Gegner und Skeptiker von 
dem Projekt überzeugen? 

Es gibt wie bei jedem Bürgerentscheid für jeden Wahl- 
berechtigten ein allgemeines Infoheft. Darüber hinaus 
werden wir als Stoag natürlich auch Aufklärung be- 
treiben: Durch Publikationen, Infos in den Social Me- 
dias und Veranstaltungen. Und so hoffen wir, dass die 
Oberhausener am 8. März dann für die 105 stimmen. 


Sollte die 105 nicht gebaut werden, wäre 
Oberhausen weiterhin von der Werkstatt in 
Mülheim abhängig. Mülheim prüft aber die 
Stilllegung der Tram. Wäre ein Scheitern der 
105 das langfristige Ende der Straßenbahn in 
Oberhausen? 

Ich persönlich glaube nicht daran, dass Mülheim 
den ganzen Betrieb einstellt. Wir sind mit den Kol- 
legen in Mülheim auch im Gespräch, dass wir als 
Stoag im schlimmsten Fall die Infrastruktur in Mül- 
heim anmieten, um unseren Betrieb aufrechtzuer- 
halten. Denn für uns ist nicht die Alternative: Wenn 
die in Mülheim „zu“ machen, dann machen wir 
auch die Bude zu. Das werden wir nicht tun! 
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Geplanter Verlauf der Linie 105 auf dem Stadtgebiet von Oberhausen 


GRAFIK: STOAG 
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Durch Wald und 
UNESCO-Welterbe 


Potsdams Linie 91 im Porträt Sie verbindet die Innenstadt 
der brandenburgischen Landeshauptstadt mit den südlichen und 
westlichen Stadtteilen. Dabei führen die Gleise sowohl durch idyl- 
lische Waldstücke als auch am als Landtag wiederaufgebauten 
Schloss und in der Nähe des weltbekannten Park Sanssousi vorbei 


$ 


En 4 
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Am 20. April 2014 ro 


sich die Teltower Vorstadt an, ein Wohnge- 
biet aus den 1920er-Jahren. Nordöstlich der 
Haltestelle Sporthalle sieht man die Wagen- 
halle sowie Gleisreste des Betriebshofs von 
1935. Das Gelände ist seit dem Herbst 2002 
ungenutzt. Der neue gemeinsame Betriebs- 


Br.“ e 
gebauten 
Friedrich-Wolf-Straße in der Waldstadt, an der ein blühender japanischer Kirschbaum den Frühling ankündigt 


hof für Straßenbahn und Bus entstand im 
Stadtteil Babelsberg. 


Im eich d ofes 
Anschließend erreichen wir die Haltestelle 
Friedhöfe, die sich zwischen dem Alten 


er 


Die Tatra-Wagen sind noch einige Jahre im Berufsverkehr unentbehrlich. Am 6. April 2014 passiert 
der KT4D-Zug 154 + 254 am Hauptbahnhof sein auf einem Trafohäuschen verewigtes Ebenbild 


26 


E 
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iemens-Combino der ViP - in die Haltestelle 


Friedhof (in Fahrtrichtung rechts) und dem 
Neuen Friedhof (links) befindet. Von hier aus 
laufen viele Eltern mit ihren Kindern sowie 
Jugendliche zum Freizeitkletterpark am Te- 
legraphenberg. Danach wechselt die Stra- 
ßenbahntrasse von der Seitenlage in die Mit- 
te der Heinrich-Mann-Allee. Rechts befindet 
sich unter anderem die Brandenburgische 
Staatskanzlei, links erkennt man das ehe- 
malige königliche Brauhaus sowie die 
Schwimmhalle am Brauhausberg. Nach etwa 
einem halben Kilometer biegen wir nach 
rechts ab und nähern uns in einem Linksbo- 
gen dem Potsdamer Hauptbahnhof. Vor der 
Kreuzung mit der Friedrich-Engels-Straßse ist 
auf der linken Seite ein Trafohaus zu sehen, 
welches Künstler beidseitig mit Straßen- 
bahnbildern verziert haben. Auf einem Mo- 
tiv ist auch der noch heute im Einsatz be- 
findliche Tw 154 vom Typ KT4D verewigt. 

Der Potsdamer Hauptbahnhof ist ein Um- 
steigeknoten zu Regionalzügen, Bussen und 
zur S-Bahn. Das Bahnhofspassagen genannte 
heutige Empfangsgebäude entstand zwischen 
1998 bis 2000 teils auf dem Gelände der 
1838 errichteten Eisenbahnwerkstätten und 
beherbergt zahlreiche Geschäfte, ein Kino 
und viel Gastronomie. Nach Entwidmung 
des Werkstättengeländes und Schließung des 
Güterbahnhofes nördlich der Bahnsteiggleise 
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Dortustr. 


Luisenplatz-Süd/Park Sanssouci 
Platz der Einheit/West 
Feuerbachstr. dé 
F Alter Markt/Landtag 
Lange Brücke 


Schloss 
Charlottenhof 


entstanden dort vor allem 
Grünflächen. Erhalten geblie- 
ben sind der markante Was- 
serturm sowie ein Revisions- 
schuppen, in dem sich heute ebenfalls 
Gastronomie und Geschäfte befinden. 
Die Wendeschleife am Hauptbahn- 
hof wird regulär nur abends durch 
die Linie 99 sowie am Wochenen- 
de und an Feiertagen morgens 
durch die Linie 93 genutzt. 
Der Nahverkehrsplan für 
Potsdam sieht vor, die 
Schleife in den nächs- 
ten Jahren umzubauen, 
um die stark befahrene Kreuzung am soge- 
nannten Leipziger Dreieck zu entlasten. 


Über die Freundschaftsinsel und 
die Havel in die historische Mitte 
Nach regem Fahrgastwechsel durchfahren 
wir einen Rechtsbogen, überqueren die Ei- 
senbahnstrecke Berlin — Magdeburg und 
halten an der Straßenbahnhaltestelle Lange 
Brücke. Gegenüber beginnt ein weiterer Zu- 
gang zum Hauptbahnhof und Einkaufszen- 
trum. Außerdem kann man von hier die 
Freundschaftsinsel zu Fuß erreichen. Dieses 
beliebte Naherholungsgebiet wurde im vori- 
gen Jahrhundert mehrmals umgestaltet, 
letztmalig zur Bundesgartenschau 2001. Die 
Insel entstand durch Schwemmsandablage- 
rungen an der Mündung des Flusses Nuthe 
in die Havel. Wer möchte, kann von hier am 
Havelufer entlang Richtung Nuthemündung 
und weiter zum Babelsberger Park wandern. 
Die Straßenbahn überquert nun auf der 
2009 errichteten Langen Brücke in seitlicher 
Lage die Neue Fahrt und die Alte Fahrt. So 
werden die beiden Flussarme der Havel ge- 
nannt, welche die Freundschaftsinsel umrah- 
men. Anschließend passieren wir den neuen 
Brandenburger Landtag, der zwischen 2009 
und 2013 in der äußeren Form des einstigen 
Stadtschlosses errichtet wurde, und erreichen 
die Haltestelle Alter Markt/ Landtag. Am na- 
mensgebenden Markt befinden sich auch die 


Daten & Fakten: Linie 91 


Linienlänge. ...........- 10,5/10,1 Kilometer 
Haltestellen nn ee aa 23 
RUE TEE 1.435 mm 
Taktiolge ee 20 Minuten 
Fahrzeit ee 31/29 Minuten 
Fahrzeugeinsatz...... Combinos, Variobahnen, 

Tatra-KT4D 
Einzelfahnt nee EEE 1,90 Euro 
Tageskarte ea 4,00 Euro 


Potsdam liegt in der Tarifzone Potsdam AB sowie 
Berlin C des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg 
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a Auf dem Kiewitt 


N 


Schematisierte Liniengrafik 


Bf. Charlottenhof Hauptbahnhof x von Potsdams Linie 91 
fa GRAFIK: HEIKO GÜNTHER 
/ Schillerplatz/Schafgraben Weg 
Sporthalle 
Kastanienallee/Zeppelinstr. 
Kunersdorfer Str. 
Waldstr./Horstweg 


/ Im Bogen/Zeppelinstr. 


/ Luftschiffhafen 


Bf. Pirschheide 


Nikolaikirche, das Potsdam-Museum im al- 
ten Rathaus sowie das Filmmuseum. Vom 
Rand der Kupferkuppel der Nikolaikirche 
sowie vom obersten Stockwerk des Hotels 
Mercure hat man einen grandiosen Blick auf 
die Potsdamer Innenstadt. Wer zum Fluss- 
ufer am Fuß des Hotels Mercure entlang 
geht, erreicht die Schiffsanlegestelle der Pots- 
damer Weißen Flotte. 


Treffpunkt aller Tramlinien 

Nach kurzer Fahrt erreicht die Strafen- 
bahn nun den Platz der Einheit, der mit 
drei Haltestellen an Süd-, West- und Nord- 
seite einen großen Umsteigeknoten im 
Potsdamer Netz bildet. Hier treffen sich 
alle Potsdamer Straßenbahnlinien. Der 
Platz ist von Gleisen umsäumt, die an der 
Ost- und Nordseite als Wendeschleife ge- 
nutzt werden. An der Südseite befand sich 


Eduard-Claudius-Str./Heinrich-Mann-Allee 


Zum Kahleberg 


N 


bis in die Friedrich-Wolf-Str. 
1960-Jahre 
der Stadtkanal, Am Moosfenn 


der unter anderem 
wegen Geruchsbelästi- 
gungen mit Schutt aus 
dem Zweiten Weltkrieg verfüllt wurde. In- 
zwischen hat die Stadt Potsdam damit be- 
gonnen, den Kanal wiederherzustellen. In 
der Yorckstraße ist er zum Teil bereits wie- 
der vorhanden, dieses Stück ist jedoch re- 
gulär noch „trocken“. Lediglich anlässlich 
der Potsdamer Kanalsprints wird er geflu- 
tet und dient dann als - nicht olympia-kon- 
forme — Regattastrecke für Kanufahrer. 


Bf. Rehbrücke 


Durch die historische Innenstadt 
Richtung Brandenburger Vorstadt 


Nach dem Halt am Platz der Einheit/West 
biegen wir nach links in die Charlottenstra- 


seet 


Betriebe 


am 6. April. 2014-der Tw 434 (Vario- 
bahn) hinter einer Eck-Bäckerei hervor GG 3 


ße ab, halten kurz an der Dortustraße und 
erreichen die Haltestelle Luisenplatz-Süd/ 
Park Sanssouci. Seit Mai 2000 fährt die 
Straßenbahn südlich des Platzes entlang. In 
die dort befindliche Gaststätte „Alter Stadt- 


wächter“ sind Reste der Stadtmauer inte- 
griert. Weiter nördlich steht das Branden- 
burger Tor - ja, ein solches gibt es auch in 
Potsdam! Wer möchte, kann vom Luisen- 
platz durch die Fußgängerzone in der Bran- 


In allen Triebwagen der Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH (ViP) befinden sich Fahrkartenauto- 
maten sowie moderne Bildschirmanzeigen - hier in einer Variobahn 
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denburger Straße die historische Innenstadt 
erwandern oder durch einen Haupteingang 
zum Park Sanssouci spazieren. 

Die Straßenbahn fährt jedoch entlang der 
Zeppelinstraße weiter. An der Haltestelle 
Feuerbachstraße sieht man links eine ver- 
meintliche Moschee, bei der es sich aller- 
dings um kein Gotteshaus, sondern um ein 
Maschinenhaus handelt. Die darin befindli- 
che Dampfmaschine pumpte von 1842 bis 
1937 das Wasser für die Springbrunnen des 
Parkes Sanssouci zum Speicherbecken auf 
dem Ruinenberg. Mit dem Minarett ka- 
schierten die Architekten den Schornstein. 

An der Haltestelle Auf dem Kiewitt teilt 
sich die Straßenbahntrasse: Die Wagen in 
Richtung Pirschheide fahren durch die Ge- 
schwister-Scholl-Straße und Kastanienallee, 
während die Wagen der Gegenrichtung die 
Zeppelinstraße nutzen. Somit bilden die Glei- 
se eine große Wendeschleife entlang der Hal- 
testellen Schloss Charlottenhof und Kasta- 
nienallee/ Zeppelinstraße. 


Außerirdische, Giraffen und 
die Deutsche Bahn 


Nun befinden wir uns mitten in der Bran- 
denburger Vorstadt, in der noch viele Alt- 
bauten erhalten sind. Auf der linken Seite 
wurde Ende der 1970er-Jahre eine moderne 
Wohnscheibe errichtetet, die die Neustädter 
Havelbucht umsäumt. Von der Haltestelle 
Auf dem Kiewitt erreicht man nach einem Ki- 
lometer Fußweg auch die Seilfähre F1 zur In- 
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sel Hermannswerder. Außerdem kann man 
ab hier entlang der Havel Richtung Pirsch- 
heide auf dem Uferweg wandern oder radeln. 
Wer nach rechts durch die Sellostraße sieht, 
kann am Horizont die Kuppel des Schlosses 
Sanssouci erkennen. An der Haltestelle Bahn- 
hof Charlottenhof in der Geschwister-Scholl- 
Straße sollte man sich nicht durch Außerirdi- 
sche auf dem Dach der Gaststätte Waschbar 
verwirren lassen. Sie sind nur Dekoration. 
Auf der Straße und in mehreren Gaststätten 
treffen sich überwiegend junge Familien. 
Kurz vor der Haltestelle Schloss Charlotten- 
hof kann man sich auf eine Afrika-Safari be- 
geben: Im Vorgarten einer Kinderzahnarzt- 
praxis ist links die Nachbildung einer Giraffe 
zu sehen, die den kleinen Patienten die Angst 
vorm Arztbesuch nehmen soll. 


Am Endpunkt der Linie 94 vorbei 
Unweit dieser Haltestelle befindet sich ein 
weiterer Eingang zum Park Sanssouci, wo 
man per kurzem Fußweg zum Beispiel das 
Schloss Charlottenhof und die Römischen 
Bäder erreicht. Nicht weit davon folgt das 
Neue Palais. Einen Kilometer entfernt liegt 
der Bahnhof Potsdam Park Sanssouci, wo 
im einstigen Kaiserbahnhof seit 2005 die 
DB-Akademie ihren Sitz hat. 

An der Haltestelle Schloss Charlottenhof 
gibt es ein Ausweichgleis für die hier en- 
dende Linie 94. Wir biegen nach links ab 
und durchfahren die tatsächlich mit Kasta- 
nienbäumen bestückte Kastanienallee bis 
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Eröffnungsdaten der befahrenen Abschnitte der Linie 91 


Bf. Rehbrücke — Hauptbahnhof 


21.09.1934 


Hauptbahnhof — Lange Brücke 


17.10.1908/11.04.2000 


Lange Brücke - Alter Markt 


19.07.1888 (elektrisch 02.09.1907) 


Alter Markt - Bf. Charlottenhof 


15.05.1880 (elektrisch 02.09.1907) 


Änderung Lange Brücke — Platz der Einheit 


04.12.1961/31.08.2009 


Gleisschleife Charlottenhof 30.08.1910 
Auf dem Kiewitt — Bf. Charlottenhof 10.06.1975 (durch Geschwister-Scholl-Str.) 
Kastanienallee — Luftschiffhafen 06.07.1913 
Luftschiffhafen - Bf. Pirschheide 11.01.1958 


zur gleichnamigen Haltestelle an der Kreu- 
zung mit der Zeppelinstraße. Hier teilen 
sich die Wege: Die Linie 94 biegt nach links 
Richtung Innenstadt (weiter nach Babels- 
berg, Fontanestraße), während die Linie 91 
Richtung Pirschheide nach rechts schwenkt 
und der Zeppelinstraße folgt. 

Die Wagen der Linie 91 Richtung Reh- 
brücke befahren die Zeppelinstraße und pas- 
sieren die Haltestellen Schillerplatz/Schaf- 
graben und Bf. Charlottenhof, bis sie an der 
Haltestelle Auf dem Kiewitt wieder auf das 
Gleis der Gegenrichtung treffen. 


Entlang von Sportstätten 

dem Ziel entgegen 

Die Linie 91 führt weiter in Richtung Bf. 
Pirschheide. Auf der linken Seite befindet 
sich nun das Militärarchiv. Rechts sehen wir 
das zwischen 1919 und 1923 von der Stadt- 


verwaltung errichtete Wohngebiet Stadt- 
heide. An der Haltestelle Im Bogen erfolgt 
der Ausstieg auf der Fahrbahn. Beim nächs- 
ten Stopp mit dem Namen Luftschiffhafen 
befinden sich links diverse Sportstätten der 
Stadt Potsdam sowie der Olympiastützpunkt 
für Leichtathletik sowie Wassersport 
(Schwimmen, Rudern und Kanu), an dem 
auch (zukünftige) Olympia-Kämpfer trainie- 
ren. Ursprünglich befanden sich hier ab 1911 
für ca. 15 Jahre der Luftschiffhafen sowie 
eine Werft für die Zeppeline. 

Die Straßenbahn passiert nun die Eisen- 
bahnbogenbrücke der Strecke Potsdam - 
Seddin. Im Jahr 1996 brachte hier die ViP 
die Trasse in die Seitenlage, da zuvor oft 
Lkw die Oberleitung beschädigt hatten. In 
diesem Zusammenhang verschwand damals 
auch die Wendeschleife, die jedoch ab 1958 
nur noch Sonderfahrten nutzten. 
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Betriebe 
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eite der Linie 91 


Restaurant-Tipps in Rei 


e Restaurant „Zum Keiler”, Friedrich-Wolf-Straße 11, breites und preiswertes Speisenangebot — 
erreichbar von Haltestelle Friedrich Wolf-Straße 


e Restaurant „Waldcaf&”, Heinrich-Mann-Allee 69, gemütliches Ambiente — erreichbar von 
Haltestelle Waldstraße 


e Restaurant „Wartesaal” im ehemaligen Revisionsschuppen der Eisenbahnwerkstätten — erreichbar 
von Haltestelle Potsdam Hauptbahnhof 


e Selbstbedienungsgaststätte „Inselcaf&” auf der Freundschaftsinsel, 600 Meter von Haltestelle 
Lange Brücke entfernt, mitten in der grünen Oase 


e Restaurant im Hotel „Mercure“ mit Blick auf die Anlegestelle der Schiffe 

e Restaurant „Alter Stadtwächter”, Schopenhauerstraße 33, österreichische und deutsche Küche mit 
Biergarten, direkt an der Haltestelle Luisenplatz Süd/Park Sanssouci 

e Restaurant „Am Schillerplatz”, Zeppelinstraße 147b, mit Kegel- und Bowlingbahn, unmittelbar an 
der Haltestelle Bahnhof Charlottenhof 
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Am 3. Mai 2014 durchfährt der im Jahr 2000 
gebaute Tw 410 die blühende Kastanienallee 
im Stadtteil Potsdam West 


Etwa 100 Meter hinter der Eisenbahn- 
brücke biegt unser Wagen nach links ab, 
durchfährt auf eigenem Gleiskörper einen 
Abschnitt im Wald und erreicht schließlich 
sein Ziel, den Bahnhof Pirschheide. Dieser 
entstand im Jahr 1957 zunächst als Bf. Pots- 
dam Süd am Schnittpunkt der Eisenbahn- 
strecke Wildpark — Beelitz mit dem neu er- 
richteten Berliner Außenring. Ab 1960 
nannte ihn die Reichsbahn Potsdam Haupt- 
bahnhof, denn die Fernzüge des DDR-Bin- 
nenverkehrs benutzten den Außenring und 
nicht mehr die Strecke durch Potsdam. 
Heute ist nur noch der untere Bahnsteig C 
mit einer Bahnsteigkante im Betrieb, das 
Empfangsgebäude ist seit fünf Jahren ge- 
schlossen und wartet auf weitere Nutzung. 
Lediglich in der ehemaligen MITROPA- 
Gaststätte befindet sich ein Restaurant mit 
Bowlingbahn. 

Die Straßenbahn-Wendeschleife an diesem 
Endpunkt ist zweigleisig ausgeführt. Hier en- 
det von Montag bis Freitag auch die Linie 98 
vom Kirchsteigfeld. Der heutige Name des 
Bahnhofs stammt vom benachbarten großen 
Waldgebiet. HEIKO GÜNTHER 


Direkt am Eingangsportal zum Sport-Areal 
Luftschiffhafen hält am 28. April 2014 Pots- 
dams erster Variobahn-Triebwagen 421 und 
hat sein Fahrziel fast erreicht 
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Im Würzburger Stadtteil Zellerau begegneten sich am 24. Juli 2014 die Düwag-GT8 Nr. 236 und 246 an der Haltestelle Sieboldmuseum. Dieser 
Name wird zweisprachig angesagt und anzeigt: deutsch „Sieboldmuseum” sowie japanisch „Shiborutu hakubutsukan” 


Serie 
Folge 87 


MR 


Nächster Halt: 


Sieboldmuseum 
Y— RILA TE H) RE 


Kurz vor der Endhaltestelle Zellerau der Würz- 
burger Straßenbahnlinien 2 und 4 kommt vie- 
len Fahrgästen eine Stationsansage nicht spa- 
nisch, sondern japanisch vor. In der Tat: Das 
Sieboldmuseum wird zweisprachig angekün- 
digt. Nach der deutschen Ansage tönt aus dem 
Lautsprecher: Shiborutu hakubutsukan - und 
das ist tatsächlich japanisch. 

Die Einheimischen wissen es inzwischen 
längst: Philipp Franz von Siebold, der wissen- 
schaftlicher Entdecker Japans, wurde am 17. 
Februar 1796 in Würzburg geboren. Aus die- 
sem Grund baute die Siebold-Gesellschaft mit 
Unterstützung der Stadtverwaltung sowie 
deutscher und japanischer Sponsoren die auf 
einem Parkgelände gelegene ehemalige Direk- 
tionsvilla der Würzburger Bürgerbräu zum 
Museum für diesen Sohn der Stadt um. 

Am 3. Juli 1995 erfolgte an der Frankfurter 
Straße 87 die Eröffnung des Sieboldmuseums. 
Neben zwei Museumsgeschossen - je eines für 
den deutschen bzw. japanischen Lebens- 
abschnitt - gibt es eine deutsch-japanische Be- 
gegnungsstätte und zwei Appartements für 
Wissenschaftler. Auch andere Gesellschaften 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2015 


Würzburgs nutzen die Räume für Symposien, 
Konzerte und Vorträge, stets dem Leitgedanken 
Siebolds vom „friedlichen Miteinander der Kul- 
turen“ folgend. Neben Wechselausstellungen 
beherbergt das Sieboldmuseum auch die 
Sammlung von Siebolds zweiter Japanreise 
(1859-1862), die zuvor im Depot des Staatli- 
chen Völkerkundemuseum in München öffent- 
lich nicht zugänglich gewesen ist. 

Die Umbenennung der früheren Haltestelle 
Bürgerbräu erfolgte am 29. Juni 1995. Aus 
diesem Anlass gab es damals eine Sonderfahrt 
mit dem „Schoppenexpress“. Dabei enthüllte 
der damalige Oberbürgermeister Jürgen We- 
ber das neue Haltestellenschild. 

Über die Umbenennung freut sich Wolfgang 
Klein-Langner, Vorsitzender der Siebold-Ge- 
sellschaft und des Deutsch-Japanischen Forums 
bis heute. Seine Gesellschaft und er pflegen den 
Kontakt mit der japanischen Stadt Nagasaki, 
in der Japanforscher von Siebold einst erstmals 
an Land ging. Auch dort gibt es übrigens ein 
Sieboldmuseum, das Haus Narutaki - aber die 
Straßenbahn hält nicht wie in Würzburg direkt 
vor dem Museum ... WOLFGANG O. HUGO 


FREDERIK BUCHLEITNER 
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Der Düsseldorfer Bistrotram-Betrieb BW Die Rheinbahn sucht einen neuen Pächter für ihre Bis- 
trotrams vom Stadtbahnwagentyp B. Erste Gespräche laufen, damit das traditionsreiche Angebot 
auch in Zukunft von den Fahrgästen zwischen Düsseldorf und Krefeld genossen werden kann ... 


atürlich wollen wir diesen Service 

gern auch in Zukunft unseren 

Fahrgästen anbieten“, berichtete 

Eckhard Lander, der stellvertre- 
tende Leiter Unternehmenskommunikation 
der Rheinbahn AG in Düsseldorf im Janu- 
ar 2015 dem STRASSENBAHN MAGA- 
ZIN. Per 23. Dezember 2014 hatte der bis- 
herige Pächter den Betrieb der „rollenden 
Bistros“ in den Wagen auf der Düsseldorfer 
Linie U76 nach Krefeld aus Altersgründen 
beendet. Seitdem ist die Rheinbahn mit ver- 
schiedenen Interessenten über die Fortfüh- 
rung des Angebotes im Gespräch. „Es fan- 
den bereits erste Treffen statt. Einige 
Kandidaten haben daraufhin ihre Offerten 
zurückgezogen, mit anderen sind wir noch 
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im Kontakt. Es geht letztendlich auch da- 
rum, was anders gemacht werden kann 
bzw. sollte“, so Lander. Ab wann die Bi- 
stros wieder betrieben werden, stehe des- 
halb noch nicht fest. Doch die Rheinbahn 
bekenne sich zu dieser Tradition, die inner- 
halb Deutschlands im regulären Linien- 
dienst seit vielen Jahrzehnten ein Allein- 
stellungsmerkmal darstellt. 

Nachdem bereits über die Anfänge des Bis- 
trotrambetriebes in Düsseldorf und Umge- 
bung bis in die 1960er-Jahre sowie über die 
in der Vergangenheit einmal bewirtschaf- 
teten Linien in Hannover, Bonn und Karls- 
ruhe das STRASSENBAHN MAGAZIN 
2/2015 informiert hat, stellt dieser Beitrag 
die Entwicklung des Speisewagenbetriebes 


im Raum Düsseldorf in den vergangenen 
vier Jahrzehnten vor. 


Die Beschaffung neuer 
Zweirichtungswagen 

Ab Ende der 1960er-Jahre liefen die Arbei- 
ten zum Umbau der Strecke Düsseldorf - 
Duisburg (Linie D) auf Stadtbahn-Niveau. 
Auf den Fahrzeugeinsatz hatte dies zunächst 
keine Auswirkungen - bis die Planer auf die 
Idee kamen, in Wittlaer einen neuen Halte- 
punkt anzulegen, der — entgegen den sons- 
tigen Gepflogenheiten - einen Mittelbahn- 
steig erhalten sollte. Damit war klar, dass 
nach seiner für Frühjahr 1976 geplanten 
Fertigstellung keine Einrichtungswagen 
mehr auf der Linie D eingesetzt werden 
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Bis’23, Dezember vortgen Jahres zwischen 
Düsseldorf ;und "Krefeld; ein; gewohnter 
Anblick: Die Tw- 4104 +14256 mit Bistro; 
betrieb auf der Linie U76,\hier,am 16. April 
2014 ‚im. Bereich \Meerbusch-Büderich, 
Landsknecht ALEXANDER SOHMITZ 


hier der umgebaute Tw 3102 am 7. Juli 1981 auf der Kaiserstraße in Düsseldorf woLGANG MEIER 


Im Mai 1979 hat der Speisewagen 3104 die Haltestelle Kulturstraße in Duisburg-Grunewald ver- 


lassen und strebt auf der Düsseldorfer Straße dem angezeigten Ziel entgegen 


REINHARD SCHULZ 


Lam 


Art Anzahl Betrieb Baujahr Hersteller 1. Betriebs-Nr. Bemerkungen/Verbleib 

8x ER-Tw 3 RhBG 1960/51 Düwag 2497-2499 1976-77: Speiseabteil ausgebaut, 2497: 1996 = Mashad (Iran); 
2499: 1997 = Posen (656); 2498: als Museumswagen vorhanden 

8x ER-Tw 3 DVG 1960/61 Düwag 17,18 1965: UN in Tw 1017, 1018; 1973 und 1976: 1018, 1017 Speiseabteil 
ausgebaut; 1983: 1018 = a; 1986: 1017 = a 

8x ER-Tw 1 DVG 1966 Düwag 19 1965: UN in Tw 1019 und Ausstattung mit Speiseabteil, 
1976: Speiseabteil ausgebaut, 1988: UN in Tw 1246"; 1992 = a 

8x ZR-Tw 4 RhBG 1975 * Düwag 3101-3104 1981 Umbau in GT8SU; 1988 Speiseabteil ausgebaut; 
3101: 2000 = a, übrige: 2006/07 = a; * Baujahr aus SM 2/15 korrigiert 

6x ZR-Tw 4 DVG 1984 Düwag 4715-4718 2000/01: Speiseabteil ausgebaut 

6x ZR-Tw 4 RhBG 1988 Düwag 4101-4104 Wagen mit verschlossenen Küchen im Einsatz 


konnten. Das bedeutete aber auch, dass 
dann der im SM 2/2015 vorgestellte Speise- 
wagenbetrieb in seiner bisherigen Form 
nicht mehr durchführbar sein würde. 
Doch beide Betreiber legten Wert auf eine 
Fortsetzung dieses Angebotes. Allerdings 
verfügte nur die Rheinbahn über eine grö- 
ßere Anzahl in den Jahren 1973/74 ge- 
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lieferter GT8 für Zweirichtungsbetrieb. 
Daraufhin bestellte dieses Unternehmen 
weitere vier Einheiten mit Restaurationsab- 
teil. Gemeinsam mit den normalen GT8S 
sollten diese den Betrieb auf der Linie D 
übernehmen, wobei die Rheinbahn die vier 
im Mai und Juni 1975 gelieferten Tw 3101 
bis 3104 mit Bistroeinrichtung der Duis- 


burger Verkehrsgesellschaft (DVG) zur Ver- 
fügung stellte. Diesen Wagen fehlte im Mit- 
telteil die Doppeltüre, stattdessen gab es 
drei durch breite Holme getrennte Fenster 
unter denen in rot der Schriftzug Speisewa- 
gen angebracht war. Im Bereich der Schürze 
war die rot abgesetzte Fläche durch weiße 
Würfel unterbrochen, die ebenso mittig an 
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als Restauranttriebwagen privat bewirtschafteten Tw 937 bis 939 einen Halt ein 


OLAF GÜTTLER 


Tram-Speisewagen in Australien 


Auch auf Tramlinien im Ausland sind Straßen- 
bahnwagen mit Restaurantbetrieb anzutreffen. Im 
australischen Melbourne kommen dabei mehrere 
zwischen 1947 und 1950 gebaute Fahrzeuge bis 
heute täglich zum Einsatz — aktuell handelt es sich 
dabei um die Tw 935, 938 und 964. Sie alle waren 
in der eigenen Werkstatt (Preston Workshops) des 


den Fensterholmen vorhanden waren. Im 
Bereich des Mittelfensters einer Wagenseite 
war die Küche untergebracht und die Schei- 
be auch hier mit Milchglas versehen. Die 
beiden 4er-Sitzgruppen vor und hinter dem 
Küchenabteil sowie die drei 2er-Sitzgruppen 
auf der gegenüberliegenden Fahrzeugseite 
erhielten jeweils einen über die Sitzbreite 
reichenden Tisch, in dem sich auch wieder 
ein Aschenbecher befand. 

Anfang 1976 begann der Einsatz der neu- 
en Speisewagen zunächst in den bisher mit 
den Einrichtungswagen mit Bewirtschaf- 
tung geführten Kursen. Ab Februar trat ein 
neuer Fahrplan in Kraft, der einen zeitwei- 


Straßenbahnbetriebes entstanden. Die Restaurants 
fahren drei Mal täglich und werden dabei wie in 
Düsseldorf von einer privaten Gesellschaft bewirt- 
schaftet. Über ihren Einsatz und ihre Küche infor- 
miert die Homepage. OLAF GÜTTLER 


www.tramrestaurant.com.au/times-and-prices 


sen 20-Minuten-Takt vorsah. Nach Inbe- 
triebnahme des neuen Mittelbahnsteiges in 
Wittlaer fuhren ab 1. März 1976 aus- 
schließlich GT8S-Züge der Rheinbahn auf 
der Linie D. Planmäßig erfolgte der Einsatz 
in Doppeltraktion, wobei die Speisewagen 
3101 bis 3104 jeweils mit einem Wagen der 
Serie 3101 bis 3165 gekuppelt verkehrten. 
Duisburg erhielt für seine Dienste leihwei- 
se einen Speisewagen und einen normale 
3000er, später dann jeweils noch einen wei- 
teren. Planmäßig konnte der Restaurations- 
betrieb nun nur noch auf jedem zweiten 
Kurs der Linie D angeboten werden. Für die 
Achtachser mit Speiseabteil musste nun ein 


anderes Einsatzgebiet gesucht werden, was 
gar nicht so einfach war, da die Rheinbahn- 
Tw 2497 bis 2499 und die DVG-Tw 1017 
und 1018 (der sein Speiseabteil bereits 1973 
nach einem Unfall verloren hatte) durch ihr 
längeres Mittelteil in Bögen weiter aus- 
schlugen und daher nicht freizügig ver- 
wendbar waren. 


Zukunft nur ohne Speiseabteil 


Die noch vorhandenen Küchen wurden bei 
den vier Triebwagen ausgebaut und das 
Mittelteil nun normal bestuhlt. Gleiches ge- 
schah beim DVG-Tw 1019, der jedoch we- 
gen seiner Breite von 2,20 Meter und kür- 
zerem Mittelteil überall verwendbar war. In 
Düsseldorf erhielten die Tw 2497 bis 2499 
auf der Front links das Zeichen für Begeg- 
nungsverbot (grünes Kreuz auf gelbem 
Grund), welches entgegenkommende Wa- 
gen auf Einschränkungen in bestimmten 
Bögen aufmerksam machte. Diese Wagen 
nahmen DVG und Rheinbahn 1996/97 aus 
dem aktiven Dienst, Tw 2496 kam 1996 
mit anderen Achtachsern für ein geplantes, 
dann aber nicht verwirklichtes Stadtbahn- 
projekt nach Mashad in den Iran, Tw 2497 
ein Jahr später nach Posen und Tw 2498 
blieb als Museumswagen in Düsseldorf, wo 
er vor einigen Jahren zwar äußerlich wieder 
in den Ursprungszustand versetzt worden 
ist, jedoch weiterhin über kein Speiseabteil 
mehr verfügt. 

Die DVG-Tw 1017 und 1018 konnten 
überhaupt nur als E-Wagen auf der für die 
breiteren Wagen eingerichteten Strecke Hu- 
ckingen - Innenstadt bzw. Neudorf - Zoo 
verkehren. Auch diese Wagen machten mit 
dem genannten Zeichen an der Front auf 
Begegnungsverbote in Bögen aufmerksam. 
Der Tw 1018 ist 1983 bei einem Depot- 
brand vernichtet, der Tw 1017 im Jahr 
1986 ausgemustert worden. Die Tw 1019 
und 1020 erhielten 1988 die Nummern 
1246 und 1247 und gingen 1992 außer 
Dienst. Ihre Mittelteile fanden in Essener 
Sechsachsern eine weitere Verwendung. Mit 
Einführung des Verkehrsverbundes Rhein- 
Ruhr erhielten die beiden Fernlinien D und 
K zum 1. Januar 1980 die Nummern 79 
und 76, sie blieben aber im Sprachgebrauch 
bis heute „die K-Bahn“ bzw. die „D-Bahn“. 


U-Bahn erfordert Anpassungen 
auf der Linie 79 


Ende der 1970er-Jahre war mit dem Bau ei- 
ner Tunnelstrecke im Verlauf des Fahrweges 
der Duisburger Fernbahn begonnen wor- 
den, deren erster Teilabschnitt Anfang Ok- 
tober 1981 befahrbar war. Hier gab es Mit- 
telbahnsteige, die nun aber eine Höhe von 
90 Zentimetern besaßen, die von den nach 
den Vorgaben des Landes künftig zu be- 
schaffenden Stadtbahnwagen Typ B einen 
stufenfreien Zugang zum Fahrzeug ermög- 
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ëietzad am 3. Februar 1989 diese Aufnahme 
degRheinbähn-Bistrowagens 4104 im Zug- 
verband mit einem,normalen B-Wagen an der 
Endstation Rheinstraße in Krefeld 


AXEL REUTHERNE» 


lichten. Wegen der hohen Anschaffungs- 
kosten konnten diese nur über einen länge- 
ren Zeitraum in Dienst gestellt werden, 
musste auch ein Teil der 1973 bis 1975 ge- 
bauten GT8S für den Halt an Hochbahn- 
steigen angepasst werden. Da der Speise- 
wagenbetrieb nach Duisburg nicht zur 
Disposition stand, waren neben 36 Tw der 
Serie 3000 auch die vier Tw 3101 bis 3104 
von dem Umbau betroffen. Sie erhielten 
Klapptrittstufen und der Frontbereich wur- 
de jeweils in Fahrtrichtung vorne rechts so 
verbreitert, dass die dortige Doppeltür in 
der Bahnsteigflucht lag. Der Wagenboden 
musste um sechs Zentimeter höher gesetzt 


werden, um einen weitgehend niveauglei- 
chen Zugang vom Hochbahnsteig aus zu er- 
möglichen; ferner waren die Einrichtungen 
für den Tunnelbetrieb mit Signalen und 
Zugbeeinflussung zu installieren. 

Dieser Umbau, der keine unmittelbaren 
Auswirkungen auf das Mittelteil mit der 
Küche hatte, erfolgte im Laufe des Jahres 
1981, so dass die Speisewagen ab Oktober 
1981 auch auf der neuen Tunnelstrecke ver- 
wendbar waren. Bis zum regulären Einsatz 
der Duisburger Stadtbahnwagen mit Spei- 
seabteil auf der Linie 79 ab Dezember 1984 
erfolgte hier der Einsatz der GT8SU, wobei 
die Küche jedoch zeitweise geschlossen 


blieb, da der bisherige Pächter die Bewirt- 
schaftung aufgegeben hatte. Es fand sich je- 
doch bald ein neuer Betreiber, der den Ser- 
vice auch in der neuen Fahrzeuggeneration 
fortsetzte. 


Die GT8SU verkehrten zunächst im Düssel- 
dorfer Netz mit geschlossener Küche, ab 
1987 verloren sie ihren Schriftzug „Speise- 
wagen“, während das Küchenabteil dabei 
noch erhalten blieb. Dessen Ausbau erfolg- 
te 1988, äußerlich fielen die Wagen aber 
weiterhin durch die fehlende Tür im Mit- 
telteil auf. 


Düsseldorf 


Graf-Adolf-Platz - Di 


Linie D 


Zwischenhalltestellen siehe Seite 95 
Züge mit Speisewagen 


‚1720, 1750, 1850, 1950, 2020, 2120, 2220, 030 


RT, 750, 90, 950, 1020, 


ab Duisburg Hbf. 
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Verkehr gezogen werden. 
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Fahrpläne der Linie D von 1962 und der letzte Plan der Linien U70/U76 vor Aufgabe der Bewirtschaftung 
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Einrichtung Nr. 4101-4104 waren nach ihrer Indienststellung begehrte Fotoobjekte, hier die an- 


dere Seite von Tw 4104 am 7. Februar 1989 in Krefeld 


Die Entgleisung eines GT8SU im U-Bahn- 
tunnel nach Achsbruch Ende August 2000 
war Anlass, die gesamte Flotte einschließ- 
lich der ehemaligen Speisewagen abzustel- 
len. Dies bedeutete das Einsatzende dieser 
Fahrzeuge, denn sie kamen mangels Bedarf 
durch die Ablieferung neuer Niederflur- 
fahrzeuge nicht mehr zum Einsatz. Der Tw 
3101 gelangte im November 2000 zur Lan- 
desfeuerwehrschule nach Münster, die übri- 
gen kamen nach längerer Abstellzeit in den 
Jahren 2006 und 2007 zum Schrotthändler. 
Der Tw 3104 zeigte sich bei einem Tag der 


AXEL REUTHER (2) 


offenen Tür im Mai 2001, obwohl nicht 
mehr zum Einsatzbestand gehörend, noch 
einmal mit seinem Schriftzug Speisewagen 
am Mittelteil, das zu diesem Zeitpunkt aber 
bereits nicht mehr über eine solche Einrich- 
tung verfügte. 


Re ieb in 5. tion 
Der fortschreitende Stadtbahnbau an 
Rhein- und Ruhr, sowohl in Düsseldorf als 
auch in Duisburg befanden sich im Innen- 


stadtbereich Tunnelstrecken mit Hoch- 


uratior 


s ( 


bahnsteigen in Bau, sollte ab Ende der 
1980er-Jahre auch Auswirkungen auf den 
Fahrzeugeinsatz haben. Stadtbahnwagen 
sollten auch auf den beiden Fernlinien nach 
Duisburg und Krefeld den Betrieb überneh- 
men. Dies führte erneut zur Frage nach der 
Zukunft des Restaurationsbetriebes mit 
dem überraschenden Ergebnis, dass er nicht 
nur beibehalten, sondern auch wieder auf 
der Strecke nach Krefeld angeboten werden 
sollte. 

Für den Einsatz auf der Linie 79 bestell- 
te Duisburg im Rahmen seines Auftrages 
für 18 Stadtbahnwagen Typ B zur Lieferung 
ab 1983 auch vier Stück mit Ausstattung 
für den Restaurationsbetrieb. Die Tw 4715 
bis 4718 standen nach Auslieferung der Tw 
4701 bis 4714 in Normalausführung ab 
Oktober 1984 zur Verfügung. Ihnen fehlten 
in einer der Wagenhälften die zum Gelenk 
hin liegenden Türen, da in diesem Bereich 
auf einer Fahrzeugseite das Küchenabteil 
eingebaut worden war, welches bei Nicht- 
nutzung verschlossen werden konnte. An 
der Seitenwand war der große rote Schrift- 
zug „Speisewagen“ angebracht, der darun- 
ter liegende rot lackierte Schürzenbereich 
erhielt, wie auch bei den Rheinbahnwagen 
der Serie 3100, quadratische weiße Absetz- 
felder. Zwischen Küchenabteil und Türe be- 
fanden sich zwei 4er-Sitzgruppen, auf der 
Gegenseite drei Abteile zu vier Sitzen und 
eine Doppelbank, jeweils ausgestattet mit 
zum Mittelgang hin leicht konisch zulau- 


e Jacobi, R. und Zeh, D.: Die Geschichte der 
Düsseldorfer Straßenbahn, Freiburg 1986 


e Schild, A. und Waltking, D.: Die Rheinbahn — 
Stadtverkehr in und um Düsseldorf, Düsseldorf 
1996 


e Vetten, H. J. und Zeh, D.: Vom Hafermotor 
zur Niederflurbahn, 125 Jahre Düsseldorfer 
Nahverkehr im Spiegel der Presse, Düsseldorf 
2001 


e Grobe, V.: Stadtbahn Düsseldorf, Von den An- 
fängen des spurgeführten Verkehrs zur städte- 
verbindenden Schnellbahn, Freiburg 2008 


fenden Serviertischen. Die Fahrzeugbreite 
von 2,65 Metern ermöglichte Doppelsitze 
auf beiden Wagenseiten, so dass im Restau- 
rationsbereich insgesamt 22 Plätze zur Ver- 
fügung standen. Nach Fertigstellung der 
Anpassungsarbeiten für den Einsatz von 
Stadtbahnwagen im Duisburger Oberflä- 
chenverkehr konnten diese ab Ende Sep- 
tember 1984 auf der Linie 79 eingesetzt 
werden. 

Ab Dezember 1984 ging auch die Bewirt- 
schaftung von den GT8SU auf die B-Wagen 
über. Lange Jahre lief der Einsatz der Spei- 
sewagen unverändert. In der zweiten Hälfte 
der 1990er-Jahre gab es mit einem verdich- 
teten Fahrplan immer häufiger Unregelmä- 
Bigkeiten, die sich letztlich in einem sinken- 


LINKS Der Duisburger 
Speisewagen 4718 ver- 
brachte im April 1985 
im Betriebshof Grune- 
wald seine Sonntags- 
ruhe. Die durch das 
Restaurationsabteil 
bedingten Abweichun- 
gen zur normalen 
Ausführung der B- 
Wagen sind gut zu er- 
kennen 


RECHTS Am 19. März 
2013 genossen diese 
drei Damen während 

einer Fahrt auf der 
U76 nach Krefeld den 
Bistro-Service in 
einem der vier B- 
Wagen, im Hinter- 
grund die Serviererin 
Hannelore. Die Rhein- 
bahn hofft, bald einen 
neuen Pächter zu 
finden, damit dieses 
Angebot wieder allen 
Fahrgästen zur 
Verfügung steht 
CHRISTIAN LÜCKER 


den Umsatz niederschlugen. Seit 1988 tru- 
gen die Fernlinien ein „U“ vor ihrer Linien- 
bezeichnung. Anfang 1998 kündigte der 
Pächter an, die Bewirtschaftung mangels 
Rentabilität einstellen zu wollen. Da sich 
kein Nachfolger fand, endete der Speisewa- 
genbetrieb am 31. Juli 1998 zunächst „vor- 
läufig“ und die Wagen fuhren mit geschlos- 
sener Küche. In den nächsten beiden Jahren 
gelang keine Reaktivierung, so dass die 
DVG im Jahr 2000 mit dem Ausbau der 
Küchenabteile begann und die Schriftzüge 
sowie Tische entfernte. An der fehlenden 
Tür sind die Wagen 4715 bis 4718 aber 
auch heute noch sofort als die ehemaligen 
Speisewagen zu identifizieren. 


zwischen Dusseldorf und Kre 

Die für die erneute Einführung des Restau- 
rationsbetriebes auf der Linie 76 notwendi- 
gen vier Stadtbahnwagen B entstanden 
1988 im Anschluss an die Lieferung von 
insgesamt 69 Wagen in Aluminiumbauwei- 
se in gleicher Bauart. Die Auslieferung der 
als Tw 4101 bis 4104 auch nummernmäfßig 
von den übrigen Serien getrennten Wagen 
für Restaurationsbetrieb erfolgte im letzten 
Quartal 1988. Erste Einsätze im Fahrgast- 
betrieb fanden im Januar 1989 aber noch 
ohne Bewirtschaftung und entsprechende 
Beschriftung statt. Die Einrichtung erfolgte 
in ähnlicher Weise wie bei den DVG-Wagen 
durch Entfall der zum Gelenk hin liegenden 
Türen einer Wagenhälfte. Die Küchenein- 
richtung wies gegenüber den Duisburger 
Fahrzeugen einige Verbesserungen auf. Es 
gab fünf Sitzgruppen mit je vier Plätzen und 
bis zum Gang reichenden Tischen. Gegen- 


über der Küche befand sich am Gelenk eine 
Querbank. Neu war auch die Abtrennung 
des Restaurationsabteils von den übrigen 
Bereichen mittels Schiebetüren. Im Gegen- 
satz zu den Duisburger Wagen bestand hier 
ebenfalls, wie im übrigen Fahrzeug, ein 
Rauchverbot. 

Ab 1. April 1989, das war kein April- 
scherz, verkehrten die nunmehr als „Bistro“ 
bezeichneten, bewirtschafteten Stadtbahn- 
wagen zwischen Düsseldorf und Krefeld. 
Seitlich erhielten die vier Fahrzeuge den ro- 
ten Schriftzug „Rheinbahn-Bistro“ unter- 
halb der Fenster des bewirtschafteten Be- 
reichs und an den Wagenenden seitlich ein 
passendes Symbol. Um dem Fahrgast schon 
vor dem Einstieg anzuzeigen, dass der Ser- 
vice angeboten wird, erhielten die Züge we- 
nige Wochen nach Einsatzbeginn Steck- 
schilder mit dem Symbol auch an der 
Fahrzeugfront. 

Der Betrieb erfolgte Montag bis Freitag 
zwischen 6.30 und 20 Uhr, an Samstagen zwi- 
schen 8 und 15 Uhr. In verkehrsstarken Zei- 
ten kamen die Bistrowagen gemeinsam mit 
einem normalen B-Wagen zum Einsatz. Plan- 
mäßig waren auf der U76 zwei Wagen unter- 
wegs, die beiden anderen verkehrten bei 
Verfügbarkeit auf zwei Frühkursen der Zu- 
satzlinie U70. Diese hielt nicht an allen Hal- 
testellen und ließ damit die Tradition der 
Schnellzüge wieder aufleben. Im Fahrplan gab 
es bis Ende 2014 eine zusätzliche Tabelle mit 
den Zeiten der bewirtschafteten Fahrten. 
Mangels Bedarf fand schon mehrere Jahre zu- 
vor samstags kein Einsatz der Bistrowagen 
mehr statt. Jetzt bleibt abzuwarten, ob der bei 
den Fahrgästen beliebte Service bald wieder- 
belebt werden kann. AXEL REUTHER/AM 
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Zurück an die Spitze? 
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Der „Avenio“ - die Siemensneuheit im Porträt Mit dem 
innovativen Einzelgelenkwagen Avenio und dem flexiblen Multi- 

_ gelenkwagen-Auenio M will Siemens anıfrühere Erfolge anknüpfen. 
Erste Erfahrungen mit den Fahrzeugen aus München sind durchaus 
positiv, so berichten sowohl Straßenbahner als auch Fahrgäste 
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Lë Ai.. 


Am 18. September 2014 bediente der auf 


am Haidenauplatz 


Linie 19 eingesetzte Tw 2807 die Haltestelle 


FREDERIK BUCHLEITNER 


uf der InnoTrans 2014 präsentier- 

te Siemens die neue Straßenbahn- 

plattform „Avenio“ der breiten 

Fachwelt. Dazu stellte das Unter- 
nehmen aus der Lieferserie für München 
den Tw 2806 auf dem Berliner Messegelän- 
de aus. Mit der Avenio-Familie — bestehend 
aus dem innovativen Einzelgelenkwagen 
Avenio und dem flexiblen Multigelenkwa- 
gen Avenio M - möchte Siemens Rail Sys- 
tems an frühere Verkaufserfolge um die 
Jahrtausendwende anschließen, doch seit- 
her etablierten sich vor allem Hersteller aus 
Polen und Spanien am Markt. Die Zahl der 
Mitbewerber ist gestiegen - die Straßen- 
bahnsparte von Siemens steht entsprechend 
unter Druck, der Avenio gilt überspitzt als 
letzte Chance, um nicht den Anschluss zu 


verlieren. Mit dem Multigelenkfahrzeug 
„Combino“ war der Siemenskonzern einst 
Marktführer unter den Herstellern von Nie- 
derflurfahrzeugen mit 100 Prozent Nieder- 
fluranteil. Als im Jahr 2004 ein Konstrukti- 
onsfehler ans Licht kam, führte dies jedoch 
zu einem hohen Imageverlust und Auftrags- 
einbruch. Im Zuge der Sanierung der 475 
Combino der ersten Generation klärte ein 
Forschungs- und Entwicklungsprogramm 
die Schwachstellen. 

Die Risse an den geschraubten Aluminium- 
wagenkästen entstanden unter anderem 
aufgrund der hohen Querbeschleunigungen, 
welche die „schwebenden“ Zwischenmodu- 
le ausgesetzt waren. Die Siemens-Ingenieure 
wandten sich zunächst vom Multigelenkwa- 
genkonzept ab und konstruierten einen neu- 


e Ersatz des geschraubten Alu- durch geschweißten Stahlrohbau mit gleichbleibender Radlast 


durch Konzeptleichtbau 


e Reduzierung der dynamischen Radkräfte durch modifizierten Hohlwellenantrieb und 


veränderter Schwerpunktslagen 


e Reduzierung der Spurführungskräfte durch Drehgestell und Längsradsatz 
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en Fahrzeugtyp, der auf dem bewährten 
Einzelgelenkwagenprinzip des ab 1990 von 
MAN und AEG (später ADtranz) geliefer- 
ten Fahrzeugtyp „GIxN“ aufsetzt. Hierzu 
konnte der einstige Chefkonstrukteur des- 
sen Fahrzeugprinzips, Dipl.-Ing. Lutz Uebel, 
gewonnen werden. In dem neu konstruier- 
ten Fahrzeugtyp führte Siemens die Vorteile 
des Einzelgelenkwagenkonzepts mit den im 
Einsatz bewährten Antriebskomponenten 
des Combino zusammen. Und auch alle 
Optimierungen, die aus dem Sanierungs- 
programm für den Combino generiert wur- 
den, fanden Berücksichtigung - siehe Kas- 
ten unten. 


Die ersten Fahrzeuge des nun „Combino 
Plus“ genannten Fahrzeugtyps lieferte Sie- 
mens 2006/07 aus der Produktionsstätte in 
Wien an die Budapester Verkehrsgesellschaft 
(BKV). Die auch als Combino Supra 12B be- 
zeichneten Triebwagen sind mit 54 Meter 
Länge die längsten Straßenbahnwagen der 
Welt und kommen in der ungarischen 
Hauptstadt auf den frequenzstärksten Lini- 
en 4 und 6 zum Einsatz. Zugleich lieferte 
Siemens 24 vierteilige Combino Plus an die 
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Die mittigen Sitze über den Drehgestellen befinden sich auf 
Podesten. Die Fahrgäste in München loben die Fahreigen- 
schaften des Avenio 


Metro Sul do Tejo für das 2007 eröffnete 
Straßenbahnnetz in der portugiesischen 
Stadt Almada. Das gewählte Fahrzeugkon- 
zept zeigte, was das Laufverhalten und die 
Verfügbarkeit angeht, sehr gute Resultate. 


tr Neustart 
Mit geringfügigen Modifikationen entstand 
aus dem „Combino Plus“ inzwischen der 
„Avenio“, mit dem Siemens ab 2010 sozu- 
sagen aktiv in den europäischen Straßen- 
bahnmarkt zurückkehrte. Der Name „Ave- 
nio“ steht für die Synthese von Erprobtem 
und Neuem; von ausgereifter Technik, ge- 
zielten Verbesserungen und sinnvollen In- 
novationen, informiert der Hersteller. Bei 
der Konstruktion des Avenio war den Sie- 
mens-Ingenieuren eine gleichmäßige Last- 
verteilung bei den einzelnen Wagenteilen be- 
sonders wichtig. 

Unter jedem durchgehend niederflurigen 
Fahrzeugmodul ist ein Drehgestell mittig 
angeordnet — eine Maßnahme, welche die 
maximale Achslast auf zehn Tonnen (bei ei- 
ner Fahrzeugbreite von bis zu 2,65 Metern) 
beschränkt und dadurch seitliche Spurfüh- 
rungskräfte auf Gleis und Räder deutlich re- 
duziert. 
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Montage der Endmodule des Tw 2806 für die MVG in Wien-Simmering 


FOTO: SIEMENS 


Der Avenio ist mit Losrad-Drehgestelle 
ausgestattet: Hierbei sind die Räder nicht 
durch eine Achse verbunden, sondern wer- 
den einzeln in einem Portalrahmen gelagert. 
Außenliegende Motoren treiben paarweise 
die jeweils hintereinander liegenden Räder 
an. Ein Vorteil dieser Bauweise ist es, dass 
Motor, Getriebe und Hohlwellenkupplung 
vollständig abgefedert außen am Fahrwerk 
liegen und für Wartungsarbeiten problemlos 
zugänglich sind. Die Ausdrehung der Dreh- 
gestelle ist auf sechs Grad begrenzt. Diese 
Konzeption bringt aber auch wirtschaftliche 
Effekte mit sich: Es entlastet nicht nur Wa- 
genkästen sowie Gelenke und ermöglicht so 
einen energiesparenden Leichtbau, sondern 
reduziert auch den Verschleiß an Rädern 
und Schienen. So müssen die Radreifen bei 


In Budapest stellte das große Fahrgastaufkommen (122.000 Fahrgäste pro Tag/Rich- 
tung) die Combino Plus hinsichtlich Leistungsfähigkeit auf eine harte Bewährungs- 
probe. Tw 2013 fährt hier 2007 in der Karithy-Frigyes-Straße 


ROBERT SCHREMPF (2) 


herkömmlichen Niederflur-Fahrzeugen oft 
schon nach 100.000 bis 250.000 Kilometern 
Laufleistung ausgetauscht werden. Beim 
Avenio dagegen werden aufgrund der gerin- 
geren Belastung der Räder Laufleistungen 
von bis zu 500.000 Kilometern mit densel- 
ben Radreifen erreicht. 

Modulares Konzept 

Das Konzept des Avenio erlaubt eine flexi- 
ble Konfiguration mit einheitlichen, je neun 
Meter langen Wagenmodulen - von zwei 
bis acht Einheiten mit in Summe 18 bis 72 
Metern Länge. Bis zu 30 Prozent der Fahr- 
zeuglänge lassen sich mit breiten Doppeltü- 
ren ausstatten — wahlweise ein- oder beid- 
seitig je nach Verwendung als Ein- oder 
Zweirichtungswagen. Das verkürzt die Hal- 


System Stückzahl Länge x Breite (m) Antriebsleistung Achsfolge Kapazität/Sitzplätze 
Budapest 40 54x 2,40 8x 100 kW Bo'2'Bo'Bo'2'Bo 352/58 
Almada 24 36,40 x 2,65 6x 100 kW Bo Bo 37Bo 232/74 
Den Haag 60 35X255 6 x 120 kW Bo'2'Bo'Bo' 232/64 
Doha 19 270255 4x120 kW Bo 2 Bo 165/56 
München 8 36,85 x 2,30 6 x120 kW Bo 2 Bo Bo 216/69 
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Seitenansicht und Draufsicht des Avenio der MVG. Die acht Türen ermöglichen einen schnellen Fahrgastwechsel 


Siemens Rail Systems 


S Rail Systems ist eine so genannte Di- 
vision des Siemens-Sektors Infrastructure & 
Cities, ein internationaler Anbieter von Schie- 
nenfahrzeugen und den dazugehörigen Service- 
Leistungen. Das Hauptquartier („World Head- 
quarter”) für das weltweit in den Bereichen 
Metro, Straßenbahn, Reisezugwagen und E-Bus 
(Urban Transport) tätige Geschäftsfeld befindet 
sich in Wien-Simmering. Dort ist zugleich einer 
der weltgrößten Fertigungsstandorte angesie- 
delt. Von den 124.000 Quadratmetern Gesamt- 
fläche handelt es bei 76.000 Quadratmetern um 
Produktionsfläche, die Fertigungskapazität be- 
trägt bis zu 450 Fahrzeuge im Jahr. An diesem 
Standort sind das Know-how für die gesamte 
Wertschöpfungskette von Forschung, Entwick- 
lung, Engineering, Logistik, Rohbau, Oberfläche, 
Montage, Elektro- und Endmontage bis zur In- 
betriebsetzung vereint. ROS 


tezeiten und sichert zusammen mit einer 
möglichen Höchstgeschwindigkeit von bis 
zu 80 km/h kurze Umlaufzeiten. Der Avenio 
wird bislang nur in Normalspur und wahl- 
weise mit 2,30 Meter, 2,40 Meter, 2,55 Me- 
ter sowie 2,65 Meter Breite angeboten. 
Der Innenraum kann auf die Kundenbe- 
dürfnisse angepasst werden. Die Avenio 
für Den Haag weisen in den Mittelmodu- 
len Multifunktionsbereiche auf. Bei der 
Münchner Variante sind fünf der acht Ein- 
gangsbereiche als Multifunktionszonen für 
Rollstühle, Kinderwagen und Rollatoren 
gestaltet. In der bayrischen Landeshaupt- 
stadt ermöglicht die niedrige Bordsteinhö- 
he an den Haltestellen keinen barrierefrei- 
en Zugang für Rollstuhlfahrer, deshalb 
sind alle Münchner Niederflurtrams an 
der ersten Türe mit einem Hublift ausge- 
stattet. Die Avenio sind für eine Längskraft 
von 400 Kilonewton ausgelegt. Ein durch- 
dachtes Crash-Konzept schützt Fahrer und 
Fahrgäste optimal bei Kollisionen, hinter 
der Bugverkleidung befindet sich ein zwei- 
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stufiges Crash-Element. Die passive Sicher- 
heit für Fußgänger war beim Kopfdesign 
und der Buggestaltung ebenfalls ein we- 
sentliches Kriterium. Für mehr Sicherheit an 
Bord sorgen Brandschutzmaßnahmen nach 
den neuesten EU-Normen. 


Energieeffizient 


Die elektrische Ausrüstung ist in Containern 
untergebracht, die in die Dachstruktur des 
Wagens integriert sind. Beim Avenio für Den 
Haag bilden das Antriebssystem drei IGBT- 
Pulswechselrichter, sechs wartungsarme 
Asynchronmotoren und drei 32-Bit-An- 
triebssteuereinheiten. Die Fahrzeugsteuerung 
basiert auf einem Bus-Übertragungssystem, 
das aus Redundanz- und Sicherheitsgründen 
durch ein fest verdrahtetes Steuerungssystem 
für die grundlegenden Zugsteuerungsfunk- 
tionen ergänzt wird. 

Zu den ganz wesentlichen Eigenschaften 
bei Straßenbahnwagen, die mehrere Jahr- 
zehnte unterwegs sein sollen, zählt heute mehr 
denn je ein niedriger Energieverbrauch. Beim 
Avenio trägt dazu ein ganzes Bündel von 
Maßnahmen bei - beginnend wieder bei der 
Fahrwerkskonstruktion: Sind nämlich Trieb- 


Der Avenio wird in variabler Fahrzeuglänge 
und -breite, als Ein- oder Zweirichtungs- 
wagen sowie für unterschiedliche Ver- 
sorgungsspannungen angeboten 

GRAFIK SIEMENS, SLG. ROBERT SCHREMPF 


ZEICHNUNG SIEMENS, SLG. ROBERT SCHREMPF 


räder konventionell durch Achswellen quer 
miteinander verbunden, vernichten sie wegen 
der unterschiedlich langen Laufwege im In- 
nen- und Außenbogen Energie durch Rei- 
bung. Die Losräder des Avenio dagegen kön- 
nen in Bögen mit unterschiedlicher Drehzahl 
laufen — ohne derartige Reibungsverluste. 
Dazu kommen zahlreiche Innovationen wie 
beispielsweise die elektrische Bremse, die bis 
zum Stillstand des Fahrzeugs wirkt und den 
Einsatz der mechanischen Bremsen nur bei 
Gefahrenbremsungen und als Parkbremse nö- 
tig macht. 

Die optimierten Nebenaggregate schalten 
sich im Stand ab oder reduzieren ihre Leis- 
tung. Auch intelligentes Energiemanagement, 
Traktionsumrichter und die Traktionssteue- 
rung mit einem Wirkungsgrad von über 98 
Prozent stehen für den höchst effizienten Um- 
gang mit Strom. Optional speichern On-Bo- 
ard-Energiespeicher die beim Bremsen ge- 
wonnene Energie und nutzen sie anschließend 
wieder zum Beschleunigen sowie zum Heizen 
oder Kühlen des In- 


nenraums. Und 
weil dieser EINEN SH 
Pufferspei- 
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Avenio von Siemens 


cher auch die Verbrauchsspitzen im Oberlei- Die Antriebseinheit 
tungsnetz reduziert, können optional Investi-  (Siemens-,„Längs- 
tionen in eine stärkere Stromversorgung ent- blockantrieb”) von 
fallen. Mit der an Bord gespeicherten Energie einem Trieb- 

kann der Avenio aber auch bis zu 2,5 Kilo- drehgestell (eines 
meter weit ohne Oberleitung fahren: über Avenio für die 
komplexe Straßenkreuzungen, durch Stadtto- HTM) ist wartungs- 
re und denkmalgeschützte Bereiche, an Bau- freundlich zugäng- 


stellen vorbei oder überall dort, wo eine lich 

Oberleitung das Stadtbild stört oder nicht in- FOTO: SIEMENS, SLG. ROBERT 
stalliert werden soll. SCHREMPF 

Erste Aufträge 


Den ersten Auftrag zur Lieferung des neuen 

Fahrzeugtyps „Avenio“ erhielt Siemens im 

Herbst 2011 aus Den Haag von der dortigen 

Betreibergesellschaft der Straßenbahn, HTM 

Materieel B.V., die 40 solche Wagen als Er- 

satz für die ältesten Hochflurfahrzeuge vom 

Typ GIL 8 (Serie 3000) bestellte. 20 weite- 

re wandelte das niederländische Unterneh- 

men im Frühjahr 2014 aus der Option über 

40 Avenio-Bahnen in eine Festbestellung um. 

Auf der InnoTrans im Jahr 2012 stellte Sie- 

mens zunächst ein „Mock-up“ eines End- Auch am Münchner 
moduls für die HTM aus. Lenbachplatz sind 


Der erste Wagen verließ im März 2014 die Avenios mittler- 
nach den statischen Prüfungen das Werk in weile ein alltägli- 
Wien, im Prüfcenter Wegberg-Wildenrath cher Anblick, wie 
folgten die dynamische Inbetriebnahme, in hier am 17. Sep- 
Den Haag anschließend die Abnahmetests. tember 2014 
Die Erstserienfahrzeuge holte Siemens nach FOTO: MVG/W. WELLIGE 
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Heiner Matthes 


[sonen unse } 
Die Chemnitzer Straßenbahn 
im Stadtbild 


www.suttonverlag.de 


Seit 1893 verfügt Chemnitz über eine elektrisch betriebene 
Straßenbahn. Das Streckennetz verband sternförmig alle 
dicht besiedelten Vorstädte mit der Innenstadt. Inzwischen 
erschließt das stadtbahnartige Verkehrssystem sogar die 
Chemnitzer Region. Über 260 spannende Aufnahmen von 
ca. 1880 bis heute zeigen einen mehr als 130 Jahre wäh- 
renden Entwicklungsprozess im Personennahverkehr und 
beziehen auch das Stadtbild als Umfeld mit ein. 
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Mit dem Avenio verwandte Fahrzeugtypen 


M it dem rumänischen Hersteller Astra Vagoa- 
ne Calatori S.A schloss Siemens einen Rah- 
menvertrag über die Lizenzfertigung von bis zu 
150 „Combino Plus”. Siemens liefert hierfür die 
elektrische Ausrüstung und die Drehgestelle. Zu- 
nächst erfolgte der Bau eines meterspurigen und 
normalspurigen Prototyps — die „Imperio” ge- 


den Typprüfungen in Wildenrath zurück 
nach Wien, um Details zu verbessern. Das 
war für den Hersteller günstiger, als dies in 
Den Haag auszuführen, auch mangels 
räumlicher Kapazitäten bei den HTM. Die 
Auslieferung der Avenios erfolgt planmäßig 


Der Avenio in München 


it der Bestellung von acht Avenio im 

September 2012 überraschte die 
Münchner Verkehrsgesellschaft (MVG) die 
Fachwelt. Den vierten Niederflurwagentyp 
innerhalb von 20 Jahren in die Straßen- 
bahnflotte zu holen, bringt einige Nachteile 
mit sich: Muss einerseits für jede Fahrzeug- 
generation eine Vielzahl an Ersatzteilen be- 
reitgehalten werden, so ließ andererseits der 
Inbetriebnahmeprozess bei der deutschland- 
weit für strenge Zulassungsbedingungen be- 


nannten Fahrzeuge wurden in Arad und Bukarest 
getestet. Bislang orderten die Verkehrsbetriebe in 
Arad sechs dreiteilige Imperio. Auch auf dem 
GTxN-Konzept beruht der Tramino des polnischen 
Herstellers Solaris, welche bislang die Verkehrs- 
betriebe in Jena, Braunschweig und Olsztyn/ 
Allenstein (Polen) orderten. ROS 


innerhalb der gesamtheitlichen Zeitschiene. 
Anlässlich des 150. Jubiläums der Straßen- 
bahn in Den Haag präsentierten Siemens und 
die HTM im Juli 2014 die neue Fahrzeugge- 
neration erstmals der Öffentlichkeit. Der re- 
guläre Linieneinsatz der Avenio soll im ersten 


kannten Technischen Aufsichtsbehörde 
(TAB) der Regierung von Oberbayern keine 
zeitnahe Genehmigung vermuten. 

Im Vertragspapier erklärte sich Siemens al- 
lerdings bereit, sechs der acht Avenio - in 
München als Typ T1 in das Bezeichnungs- 
schema eingereiht — bereits vor dem Fahr- 
planwechsel im Dezember 2013 zu liefern, sie- 
he auch den Haupttext dieses Beitrages. 
Äußerst ambitioniert plante die MVG mit ei- 
nem Linieneinsatz bereits zum Fahrplanwech- 


Quartal 2015 — abgestimmt mit Infrastruk- 
turausbaumaßnahmen - beginnen. 

Die vierteiligen Zweirichtungswagen für 
Den Haag bestehen aus zwei Standardlän- 
gen-Mittelmodulen und zwei um je 120 Mil- 
limeter gekürzten Endmodulen, um eine 
Länge von 35 Meter zu erreichen. Deshalb 
ist die jeweils vordere Tür nur 800 Millime- 
ter breit, die vier weiteren Schwenk-Schiebe- 
Doppeltüren hingegen 1.300 Millimeter. 

Angepasst an die infrastrukturellen Gege- 
benheiten ist auch die Wagenbreite von 2,55 
Metern. Die Fahrerstände haben eine Pedal- 
steuerung, für die Fahrer neu sind Touchs- 
creens (intelligentes Fahrerpult), welche die 
herkömmlichen Bedienelemente wie Taster 
und Schalter auf ein Minimum reduzieren, 

Textfortsetzung auf Seite 48 


sel. Die beiden weiteren Züge sollten wenig 
später folgen und sind für die im kommenden 
Jahr zur Eröffnung vorgesehene Strecke zum 
S-Bahnhof Berg am Laim eingeplant. 

Am 29. Oktober 2013 traf mit dem Tw 
2801 der erste Avenio aus Wien in München 
ein. Bei der ersten Präsentation wenige Tage 
später gab MVG-Chef Herbert König bereits 
zu, dass der ursprünglich anvisierte Einsatz 
zum Fahrplanwechsel nicht zu halten sei. In 
den folgenden Monaten lief die interne Ab- 


\ 


FREDERIK BUCHLEITNER (2) 


Auch im Wintereinsatz hat sich der Avenio bisher bewährt. Am ` 2 S 
30. Dezember 2014 passierte Tw 2808 das Maxmonument e N 
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nahme und bis Ende April 2014 trafen alle 
acht Fahrzeuge in München ein. Sie erhiel- 
ten die Betriebsnummern 2801 bis 2808. 
Ab März fanden mit den vorhandenen Wa- 
gen umfangreiche Mess- und Probefahrten 
außerhalb des Werkstattgeländes statt. 
Nach den Sommerferien begannen im Sep- 
tember 2014 die Schulungsfahrten für das 
Fahrpersonal und am 17. September rück- 
te Tw 2807 am frühen Nachmittag erstmals 
in den Fahrgastdienst auf der Linie 19 zwi- 
schen Pasing und St.-Veit-Straße aus. 

Nach und nach folgten ihm die sieben an- 
deren Wagen in den Einsatz und seit Ende 
Dezember 2014 sind alle Fahrzeuge zuge- 
lassen. Vereinzelte Kinderkrankheiten wer- 
den derzeit noch angepasst; der erste Ein- 
druck des Fahrzeugtyps bei Fahrpersonal 
und auch den Fahrgästen zeigte sich den- 
noch positiv. Insbesondere gegenüber den 
Variobahnen von Stadler, die in München 
bei Werkstatt, Fahrpersonal und Fahrgästen 
einen vergleichsweise schlechten Ruf haben, 
scheint sich der Einzelgelenkwagen als rich- 
tige Entscheidung zu erweisen. 


Weitere Linienzulassungen in Aussicht 
Bislang hat die Technische Aufsichtsbehör- 
de nur einen Einsatz der Avenio auf der Li- 
nie 19 zugelassen. Die Ingenieure der MVG 
arbeiten derzeit allerdings fieberhaft an der 
Zulassung weiterer Strecken und Linien. In 
diesem Frühjahr sollen die Linien 17 sowie 
20 bis 22 folgen. 

In Zukunft könnte der Avenio eine noch 
größere Rolle bei der Münchner Trambahn 
spielen. Im Mai präsentierte die MVG ein 
neues Fahrzeugkonzept, das Siemens mit 
dem modularen Konzept des Avenio entge- 
genkommt: Um den stetig steigenden Fahr- 
gastzahlen Herr zu werden, werden ab Ende 
2017 - neben vier herkömmlichen vierteili- 
gen Wagen - neun Doppeltraktionszüge ge- 
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liefert, welche auf den besonders stark fre- 
quentierten Linien 20 und 21 fahren sollen. 
Diese maximal 48 Meter langen Züge bieten 
bis zu 270 Fahrgästen Platz und sollen laut 
MVG eine flexiblere Einsatzstrategie er- 
möglichen. Gegenüber XXL-Bahnen, wie sie 
z.B. in Dresden und Leipzig verkehren, 
brauchen die kürzeren und nur gekuppelten 
Wagen keine größeren Werkstatteinrichtun- 
gen und in Schwachlastzeiten können die 
Fahrzeuge einzeln eingesetzt werden. 
Außerdem möchte die MVG in Zukunft 
schneller auf die immer stärker werdende 
Fahrgastnachfrage reagieren können und 
schreibt verschiedene Optionen aus, welche 
zu einem späteren Zeitpunkt je nach Bedarf 
abgerufen werden können. Die im Juni 
2014 gestartete Ausschreibung sieht ein 


Avenio von Siemens 


Designentwurf 
der dreiteiligen Avenio 
für das neue Tramsystem im Wis- 
senschaftspark Education City in Doha 

GRAFIK: SIEMENS, SLG. ROBERT SCHREMPF 


Modulkonzept mit zwei-, drei-, vier- und 
fünfteiligen Fahrzeugen vor. Die Ergebnisse 
standen zu Redaktionsschluss noch aus. 


Fazit 


Ob sich Siemens mit der Avenio-Familie ge- 
genüber weiteren Bietern durchsetzen kann, 
ist noch unklar. Im Zuge einer einheitlichen 
Flotte wäre es allerdings wünschenswert, 
urteilen Kenner. Es muss sich allerdings zei- 
gen, in welchem Maße zweiteilige Fahrzeu- 
ge — wie ab 2017 in einer Stückzahl von 
neun Wagen für München vorgesehen - in 
einem stark wachsenden Straßenbahnbe- 
trieb zukunftsgerecht sind. Außerhalb eines 
Einsatzes in Doppeltraktion dürften so kur- 
ze Wagen bald keine Einsatzgebiete mehr 
finden. FREDERIK BUCHLEITNER 


Beim Fahrgastwechsel an der Haltestelle Kammerspiele ließ sich am 11. November 2014 die 


Zielanzeige des Tw 2805 perfekt fotografieren 


Fahrzeuge 


RECHTS Die Neigung der Frontpartie ist auf die- 
ser Aufnahme von Tw 2801 auf Messfahrt an 
der Robert-Koch-Straße in Grünwald am 
5. November 2014 gut zu erkennen 


MITTE Anstatt weiterer Variobahnen be- 
schafften die MVG die Avenio, an der Schlei- 
fe St.-Veit-Straße begegnen sich beide Fahr- 
zeugtypen ROBERT SCHREMPF 


UNTEN Bei der Pressevorstellung des Avenio 
am 4. November 2013 entstand im Depot Ein- 
steinstraße diese stimmungsvolle Aufnahme 
des Wagens 2801 FREDERIK BUCHLEITNER (4) 


11 Som d 
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- Der Tw 2803 ist am 14. open: D BCEE e unterwegs 


EE 


Der Tw.2805:näherte sicham 
29. September 2014.dem 
Maximilianeum;.links.grüßt 
die Frauenkirche; In:diesem 
Jahr’sollen. die Avenio-bald 
auch auf anderen Münchner 
Einien-zum Einsatz kommen 
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Im Rahmen des 150. 


zur Türüberwachung anstatt der gewohnten 
Außenspiegel. 


Im Juli 2012 erhielt Siemens von der Qatar 
Foundation in Doha einen Auftrag über die 
schlüsselfertige Errichtung eines Tramsystems 
für die Hauptstadt Katars. 

Zum Lieferumfang gehören auch 19 dreiteili- 
ge Avenio, die auf einer Strecke von 11,5 Ki- 
lometern mit 25 Stationen komplett oberlei- 
tungsfrei fahren werden. Hierfür rüstet 
Siemens die Zweirichtungswagen mit dem 
Energiespeichersystem Sitras HES (Hybrider 
Energie-Speicher) aus, bestehend aus Doppel- 
schicht-Kondensatoren und Traktionsbatte- 


Vi den aktuell 60 von der Betreibergesell- 
schaft der Den Haager Straßenbahn (der HTM) 
bestellten Avenio ist bisher nicht einmal ein hal- 
bes Dutzend Wagen in den Niederlanden einge- 
troffen. Die Fahrzeuge belegen die Betriebsnum- 
mern ab 5001, im Schnitt sollen drei Wagen pro 
Monat dazukommen. 

Der Wagen mit der höchsten Betriebsnummer 
war zum Jahreswechsel 2014/15 der Tw 5014, an 
dem bereits im Siemenswerk verschiedene An- 
passungen in Auswertung der Testfahrten in Weg- 
berg-Wildenrath vorgenommen worden sind. 

Die Tw 5001, 5002 und 5003 holte Siemens in- 
des im Herbst 2014 für diese Art von Anpas- 
sungsarbeiten nach Wien zurück. Die übrigen 
Fahrzeuge sind im Betriebshof Zichtenburg hin- 
terstellt, Probefahrten finden nur vereinzelt statt 
— und wenn, dann meist nachts. 
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Jubiläums der Den Haager Straßenbahn Anfang Ju 


rie. Im Gegensatz zum Testbetrieb in Almada 
erfolgt die Aufladung während den kurzen 
Haltezeiten an den 25 Haltestellen über zen- 
trale Gleichrichterunterwerke, kleine Panto- 
grafen docken an eine Stromschiene an. Die 
Avenio-Wagen werden auf die klimatischen 
Bedingungen des Landes ausgerichtet, zusätz- 
lich zu einer leistungsfähigeren Klima-Anla- 
ge schützen spezielle Sonnenschutzeinrich- 
tungen auf dem Dach die elektrische 
Ausrüstung vor Strahlungswärme. Zum 
Herbst 2015 soll das Tramsystem den Betrieb 
aufnehmen. 

Im September 2012 orderte die Münchner 
Verkehrsgesellschaft (MVG) als erster deut- 
scher Kunde Fahrzeuge des Typs Avenio. Ins- 
gesamt acht Einrichtungswagen haben die 


Die HTM plagen gegenwärtig Genehmigungs- 
probleme für ihre angestrebten Umbau- und Lini- 
enverlängerungsprojekte. Das führt dazu, dass mo- 
mentan lediglich die SL 11 für einen Linieneinsatz 
der Avenio geeignet wäre. Der Umbau der SL 1, 9, 
15 und/oder 17 wird sich hingegen auf längere 
Sicht verschleppen bzw. könnte gänzlich scheitern. 


Hilfe mit PCC-Teilen aus Brüssel 

Die HTM hat der Stadtverwaltung jedoch vertraglich 
einen dichteren Fahrplan zugesichert, allerdings ist 
die Wagenreserve dafür äußerst knapp. Da die Ave- 
nio noch nicht genutzt werden können, müssen nun 
bereits abgestellte GTL8 reaktiviert bzw. für einen 
längeren Einsatz ertüchtigt werden. Dazu arbeiten 
die Verkehrsbetriebe in Brüssel sowohl Drehgestelle 
als auch elektrische Ausrüstungen ausgemusterter 
PCC-Wagen auf und bereiten sie für den Transport 


li stellten Siemens und HTM den Avenio 5003 vor 


eene: 
7’ EE KZ Z 


Wë. 


EE 


SEM KUIPERS 


Stadtwerke München für Angebotsverdich- 
tungen bestellt, nachdem die MVG entschie- 
den, die Option auf acht weitere Variobah- 
nen nicht mehr abzurufen. Siemens sah sich 
in der Lage, eine Fertigstellung von zumin- 
dest sechs Wagen binnen Jahresfrist zuzusa- 
gen. Bereits am 4. November 2013 wurde 
der erste von der MVG als Wagentyp T1 be- 
zeichnete Avenio der Presse vorgestellt. Der 
ambitionierte Zeitplan für die Inbetriebset- 
zung bis zum Fahrplanwechsel im Dezember 
2013 konnte nicht eingehalten werden, da es 
sich bei dem Fahrzeugtyp um eine Neuent- 
wicklung handelt, der in noch keiner deut- 
schen Stadt oder im EU-Raum zugelassen 
war. So hatte Siemens die Sicherheit der 
Fahrzeuge selbst nachzuweisen und dass der 


nach Den Haag vor. Anfang dieses Jahres lag ein 
Liniendienst der Avenio in Den Haag somit in wei- 
ter Ferne. HTM-Mitarbeiter munkelten von einem 
Start nicht vor Ende 2016. Bis dahin müssen die 
bei der HTM verfügbaren 129 GTL-Wagen und 72 
Alstom/LHB-Stadtbahnwagen von Randstad Rail 
den Betrieb sicherstellen. 

Da jedoch 2015/16 trotzdem werksneue Avenio 
in Den Haag eintreffen, benötigt die HTM extra Ab- 
stellkapazität. Dazu erwarb sie in Zichtenburg wei- 
tere Grundstücke, um den dortigen Betriebshof und 
die Zentralwerkstatt um eine Halle erweitern zu 
können. Den Betriebshof und die Werkstatt Lijster- 
besstraat möchte die Stadtverwaltung hingegen 
schließen, um auf dem Gelände Wohnungen zu er- 
richten. Nach Schließung der Werkstatt im Jahr 
2008, wurde sie 2010 reaktiviert, um dort dringend 
benötigte GTL-Wagen aufzuarbeiten. SM/AM 
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Avenio von Siemens 


Am 18. Dezember 2014 traf mit dem Tw 5014 
der vierte Avenio in Den Haag ein. Ihm folgte 
am 16. Januar 2015 der Tw 5005 

RINUS VAN DE KUIL 


Den ab Sommer 2014 in Den Haag getesteten Tw 5003 holte Siemens am 18. Dezember für Am 22. Mai 2014 präsentierte Siemens in Weg- 
Nachbesserungen aus den Niederlanden ins Werk nach Wien-Simmering zurück KEESPRONK  berg-Wildenrath den Avenio 5001 SIEMENS 
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Vom Combino zum Avenio M 


n der Angebotspalette von Siemens lebt der 

Combino als Avenio M(ultigelenker) weiter, kon- 
struiert nach neuen Normen in Fortsetzung des 
Combino Classic, wie er zuletzt als geschweißte 
Aluminiumkonstruktion nach Bern, Erfurt und 
Nordhausen geliefert wurde. 

Im Zuge der Sanierung der Combino-Erstseri- 
enfahrzeuge führte Siemens Mobility ein For- 
schungs- und Entwicklungsprogramm durch. Da- 
bei wurden in 13 Verkehrsnetzen die tatsächlichen 
Lasten und Betriebsbedingungen der Fahrzeuge 
gemessen. Durch die Verwendung realer Belas- 


Fahrzeugtyp auf den vorgesehenen Strecken 
sicher betrieben werden kann. Die Zulassung 
durch die Regierung von Oberbayern als 
Technische Aufsichtsbehörde gemäß Bau- 
und Betriebsordnung für Straßenbahnen 
(TAB-BOStrab) verzögerte sich um neun 
Monate. Am 17. September 2014 setzte die 
MVG den T1 Nr. 2807 als ersten Avenio im 
Fahrgastbetrieb ein. Noch vor Weihnachten 
2014 waren alle neuen Münchner Wagen zu- 
gelassen, allerdings einstweilen eingeschränkt 
nur für den Einsatz auf der Linie 19. 


Der Münchner Avenio 


Der Münchner Avenio ist ein 36,85 Meter 
langer GT8N und besteht aus zwei Einzelge- 
lenk-GT4N, die über ein bewegliches Dop- 
pelgelenk (mit einem Faltenbalg verkleidete, 
begehbare Kupplung) verbunden sind. Die 
Grundkonzeption des vierteiligen Fahrzeugs 
gleicht somit dem Typ R3.3, der bei der 
MVG bereits seit dem Jahr 2000 zuverlässig 
im Einsatz ist. 

Wer beide Fahrzeugtypen einen Vergleich 
unterzieht, wird erkennen, dass der Innen- 
raum des Avenio zusätzlich Rampen über die 
Drehgestelle aufweist, der Wagenboden steigt 
(mit sechs Prozent Neigung) von 360 auf 435 
Millimeter. Die mittigen Sitze über den Dreh- 
gestellen sind — wie beim Vorgängermodell - 
auf Podesten angeordnet, die Beinfreiheit ist 
nach wie vor eingeschränkt. Das Leergewicht 
des Avenio ist insbesondere wegen der Aus- 
stattung mit Klimaanlage höher, es beträgt 
47,8 Tonnen, bei den einst von Adtanz ge- 
bauten R3.3 hingegen 40,8 Tonnen. Die 
Höchstgeschwindigkeit des T1 ist um zehn 
Kilometer pro Stunden höher — er ist für 
Tempo 70 vorgesehen. Die Antriebsausrüs- 
tung des Avenio arbeitet dabei genauso ge- 
räuschvoll wie beim Vorgängermodell. An- 
sonsten fährt der Avenio sanft durch Bögen, 
zwei Federstufen im Drehgestell zusammen 
mit gummigefederten Rädern und vertikalen 
sowie horizontalen Dämpfern sorgen für ein 
dynamisches Fahrverhalten. 

Selten für Niederflurbahnen ist die Aus- 
rüstung mit acht Türen, welche einen ra- 
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tungswerte konnte der Wagenkasten beanspru- 
chungsgerechter und gewichtsoptimierter konstru- 
iert werden als zuvor. 

Während beim Einzelwagenkonzept die Innen- 
raumgestaltung eingeschränkt ist, weil sich unter je- 
dem Wagenteil (Modul) ein Drehgestell befindet, 
kann beim Multigelenkwagen Avenio M im Sänften- 
modul der Innenraum ganz nach Bedarf gestaltet 
werden, auch was die Position der Türen angeht. Der 
Avenio M wird in Meter- und Normalspur, in den 
Fahrzeugbreiten 2,30 Meter, 2,40 Meter sowie 2,65 
Meter und mit drei, fünf oder sieben Modulen und ei- 


In Ulm fahren künftig die ers- 
ten Wagen vom Typ Avenio M 
GRAFIK: SIEMENS, SLG. ROBERT SCHREMPF 


schen Fahrgastwechsel ermöglichen. Eine 
weitere Münchner Besonderheit ist der be- 
reits genannte Hublift an der ersten Türe, 
welcher Rollstuhlfahrern den Einstieg auch 
vom Straßenniveau aus ermöglicht. 

Den Innenraum passte - wie auch schon die 
R3.3-Wagen, die modernisierten R2-Wagen 
und die Münchner Variobahnen - das Desig- 
nerbüro ergon3 an die MVG-Verhältnisse an. 
Der Avenio bietet 69 Fahrgästen einen Sitz- 
platz. Neben einzelnen Sitzreihen im Türbe- 
reich befinden sich über den vier Drehgestel- 
len jeweils vier vis à vis angeordnete Plätze, 
die auf einem Podest mit Stufe montiert sind. 
Auf der Türseite gibt es ausschließlich breite 
„Mutter-Kind-Sitze“, während auf der Fens- 
terseite auch zwei Doppelplätze zu finden 
sind. Der Mittelgang gewinnt dadurch mehr 
Platz, ist aber dennoch schmal gehalten. Für 
den Fahrkartenverkauf sorgen zwei moderne 


ner Gesamtlänge von 21 bis 42,5 Metern angebo- 
ten. Vergangenen Sommer entschied der Aufsichts- 
rat der Stadtwerke Ulm Verkehr bei Siemens zwölf 
Avenio M zu bestellen, sobald der Planfeststel- 
lungsbeschluss und der Förderbescheid für den Bau 
der geplanten Straßenbahnlinie 2 vorliegen. Das für 
Ulm vorgesehene Einrichtungsfahrzeug besteht aus 
fünf Modulen, wird eine Länge von 31,5 Metern 
und eine Kapazität für 175 Fahrgäste aufweisen. 
Die Lieferzeit für das erste Fahrzeug beträgt 24 Mo- 
nate, die übrigen Wagen können dann im 4-Wo- 
chen-Rhythmus in Ulm eintreffen. ROS 


Touchscreen-Automaten, welche auch für die 
Zahlung mit Geldscheinen und EC-Karten 
ausgerüstet sind. 


Ausblick 


Der Avenio ist sowohl für Bestandsnetze als 
auch für neue Straßenbahnnetze konstruiert. 
Siemens spricht von einem Marktwachstum 
von vier Prozent in den nächsten Jahren und 
rechnet sich gute Chancen für weitere Ave- 
nio-Aufträge aus - in Europa, aber auch im 
mittleren Osten sowie in Asien. In Deutsch- 
land sind die Aussichten für weitere Aufträ- 
ge in naher Zukunft mäßig. Bei Redaktions- 
schluss stand das Ausschreibungsergebnis 
der MVG über neun Tram-Doppeltraktio- 
nen mit einer Fahrzeuglänge von ca. 48 Me- 
tern noch aus. Diese könnten aus jeweils ei- 
nem drei- und einem zweiteiligen Avenio 
gebildet werden. ROBERT SCHREMPF 
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Der Jazz Duo von Pesa 


Das polnische Unternehmen entwickelte sein Erfolgsprodukt Swing 


weiter und bietet den durchgehend niederflurigen Straßenbahnwagen vom Typ Jazz nun auch in ei- 
ner Zweirichtungsvariante an. Erste Wagen sind in Warschau und Danzig schon im Einsatz 


as in Bromberg (Bydgoszcz) ansäs- 

| sige Unternehmen Pesa produziert 

seit 2006 auch Straßenbahnwagen. 

Der durchgehend niederflurige Typ 

120Na „Swing“ entwickelte sich dank einer 
Bestellung von 186 Exemplaren aus War- 
schau zu einem Erfolgsmodell, das heute - in 
entsprechenden Varianten - auch in Danzig 


(35 Wagen vom Typ 120NaG), Stettin (28 
vom Typ 120NaS), Thorn (je sechs vom Typ 
121NbT/ 122NbT), Szeged (neun 120Nb), 
Sofia (20 vom Typ 122NaSF), Klausenburg 
(vier 120Nc) und Königsberg/Kaliningrad 
(ein 121NaK) unterwegs ist. Aktuell liegen 
aufserdem Bestellungen aus Bromberg (zwölf 
Wagen) und Lodz (22 Wagen) vor. 


Im November 2011 änderte der War- 
schauer Verkehrsbetrieb seine Swing-Bestel- 
lung derart ab, dass die letzten sechs der 186 
Wagen als Zweirichtungsfahrzeuge mit beid- 
seitig angeordneten Türen und Führerstän- 
den an beiden Enden ausgeführt sind. Diese 
sechs Niederflurbahnen vom Typ 120NaDuo 
trafen ab August 2012 in Warschau ein — der 


7-teilig 


Auf dem Papier bietet Pesa 
den Jazz bereits auch in einer 
drei- und siebengliedrigen 
Version an. Hergestellt 
wurden bisher ausschließlich 
fünfgliedrige Wagen 

GRAFIK SG. ACHIM UHLENHUT 5-te 
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Verkehrsbetrieb benötigte sie ab Januar 2013 
für eine Neubaustrecke mit zeitweise stum- 
pfem Endpunkt. Da das Netz weiter ausge- 
baut werden soll und auch um den Betrieb 
bei Baustellen flexibler gestalten zu können, 
bestellte Warschau im März 2013 weitere 45 
Zweirichtungswagen und stockte die Bestel- 
lung im September 2014 um fünf weitere 
Wagen auf. Pesa punktete bei den entspre- 
chenden Ausschreibungen mit einem weiter- 
entwickelten Swing, der - nunmehr als Jazz 
bezeichnet - einen durchgehend 350 Milli- 
meter hohen Fußboden und acht Motoren 
des österreichischen Unternehmens Trakti- 
onssysteme Austria (TSA) besitzt. Bei den 
angetriebenen Fahrwerken an den Wagen- 
enden sind alle Räder einzeln von außenlie- 
genden, längsseitig positionierten Traktions- 
motoren angetrieben. Der Swing besitzt in 
diesen Fahrwerken hingegen jeweils zwei 
Motoren und der Fußboden ist in diesen 
Bereichen 480 Millimeter hoch. 

Anders als beim Swing ist beim Jazz der 
Wagenkasten im unteren Bereich nicht schmä- 
ler ausgeführt, so dass der Spalt zwischen 
Bahnsteigkante und Einstieg geringer ausfällt. 
Aus verschiedenen Designvarianten wählte 
Warschau eine Frontpartie mit leicht nach in- 
nen geneigter Fensterfläche, was dem Fahr- 
zeug ein ungewöhnliches und gegenüber dem 
Swing ein eigenständiges Aussehen verleiht. 


Wagen für Warschau und Danzig 

Die Typenbezeichnung dieser neuen Kon- 
struktion lautet 128N und in Warschau ist 
der erste Wagen mit der Betriebsnummer 
3601 seit November 2014 für den Fahr- 
gastbetrieb zugelassen. Die Lieferung der 50 
bestellten Exemplare soll im Sommer 2015 
abgeschlossen sein. Im Anschluss erhält 
Warschau 30 dreiteilige Exemplare in Ein- 
richtungsausführung (Typ 134N). Danzig 
erhielt im Zeitraum von November 2014 
bis Januar 2015 fünf Jazz Duo 128NG, die 
sich durch andere Gestaltung der Frontpar- 
tien (nach außen geneigte Windschutzschei- 
ben) von den Warschauer Wagen unter- 
scheiden. WOLFGANG KAISER 


Spannung... 600-750 V DC 


Höchstgeschwindigkeit............. 70 km/h 
Spurweite... er 1.435 mm 
Leermäasse nenne ee 42,5t 
Länge eege geed E 29,7 m 
Breite: neue Aë Stee Arie Ae Sg 2,4m 
Fahrzeughöhe ..........2.22222220:. 3,4m 
Einstiegshöhe .................:.- 350 mm 
Fassungsvermögen (5 Pers./m?) .. 215 Personen 
davon Sitzplätze nnn nanana 28 
Dauerleistung. .................- 8 x 60 kW 
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Der Arbeitsplatz des Fa 


f. Ba a Es 


Die Digitalanzeige im Wageninneren nutzte die Firma Pesa während der InnoTrans in Berlin 
für diese Visualisierung der Produktpalette und Lieferreihenfolge an Straßenbahnwagen 


hrers zeigt sich übersichtlich und bequem ALLE FOTOS ACHIM UHLENHUT 


A 


denen sich aber Gepäck abstellen lässt. Anders gesagt: Pesa verschenkt Sitzplätze 


Der zu 100 Prozent niederflurig ausgeführte Jazz hat vergleichsweise schmale Sitze, neben 
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Ein Hoch 
auf Formen 


Stadtbahnwagen-Designer Herbert Lindinger 
im Interview BR Ihm verdanken die Stadtbahn- 
wagen in Stuttgart und Hannover sowohl ihre 
äußere Form als auch Gestaltungslösungen im 
Inneren: Prof. Herbert Lindinger. Nun jährte sich 
die Indienststellung des Ustra-Tw 6001 zum 40. 
Mal - ein Rückblick und In- 
terview mit dem Designer 


Farbe und Silhouette der neuen" 
Stadtbahnwagen für Hannover 
hatten und haben hohen Wieder- 
erkennungswert - ein Markenzei- 
chen der Arbeit von Prof. Lindinger 
SLG. ACHIM UHLENHUT 


Zeitzeugen: Exakt 40 Jahre nach der Ankunft von Tw 6001 trafen 
sich dessen Designer Prof. Herbert Lindinger (rechts) und Erich Meyer- 
Plate, seinerzeit bei der Üstra für die Elektrotechnik zuständig, 

am 27. Dezember 2014 in Hannover wieder 
ACHIM UHLENHÙT “ 


£ 


iesem Mann sieht man seine 80 Lebensjahre nicht an: Her- 

bert Lindinger könnte auch gut für einen Endfünfziger 

durchgehen. Der aus Österreich stammende Professor für 

Industriedesign wohnt seit vielen Jahrzehnten in Hanno- 
ver. Ebenso lange nimmt er auch auf das Erscheinungsbild von Stra- 
ßenbahnfahrzeugen Einfluss. Er entwickelt sie auch mit - und das 
scheint ihn jung zu halten. In Stuttgart betreute er zuletzt die Pla- 
nung für den neuen Stadtbahnwagentyp S-DT 8.12, dessen erste 
Serie seit 2013 im Fahrgastbetrieb läuft. In Hannover gilt zum Bei- 
spiel der Typ TW6000 als „sein Kind“. In einem Interview erläu- 
terte Lindinger kürzlich seine Philosophie: 


SM: Herr Lindinger, im Jahr 1979 hatten Sie von der Stuttgarter 
Straßenbahnen AG (SSB) den Auftrag erhalten, die damals entste- 
henden ersten Stadtbahnwagen S-DT 8 für Stuttgart außen und in- 
nen zu gestalten. Bis heute sind 184 Wagen gebaut, auch die aller- 
ersten fahren noch immer, die SSB hat weitere bestellt, man ist nun 
schon bei der zwölften Bauserie. Und auch bei dieser Entwicklung 
waren Sie noch immer voll dabei. Was reizt Sie daran? 


H. Lindinger: Wenn ein Designer über so lange Zeit an der Mitar- 
beit mit einem Verkehrsunternehmen beteiligt wird, ist das in der 
Tat in Deutschland von absolutem Seltenheitswert. Meist wird mit 
einem neuen Vorstand die Strategie und damit auch der Designer ge- 
wechselt. Wir hingegen durften hier schon mit drei aufeinanderfol- 
genden Vorständen zusammenarbeiten. Statt radikalem Wandel 
wird hier eher auf die beharrliche behutsame Verbesserung und 
Fortentwicklung gesetzt. Die ersten gemeinsam geschaffenen, weil 
gut gelungenen Fahrzeuge legten das gewissermaßen auch nahe. Sie 
haben sich als der Zeit vorausgreifend erwiesen, sie waren mit Ab- 
stand die komfortabelsten in Deutschland. Nicht nur die Fahrgä- 
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ste waren zufrieden, sondern auch die Fahrer und die Mitarbeiter 
der Werkstätten. Damit ist auch schon angedeutet, dass man hier 
unter Design weit mehr versteht als nur Schönheit und das Äuße- 
re. Da wächst bei einem Mitwirkenden automatisch der Ehrgeiz, 
immer wieder zu beweisen, dass es vielleicht noch besser geht. 


SM: Also ein breiter angelegtes Designverständnis? Was muss man 
sich darunter vorstellen? 


H. Lindinger: Dinge, die wir mögen sollen, sogar lange mögen - bei 
Schienenfahrzeugen mindestens 20 Jahre - müssen viele Wünsche er- 
füllen: Schönheit sicher auch. Sie ganz allein reicht aber nur bei 
Schmuckstücken aus. Bei einem U-Bahnwagen muss jedes kleinste 
Teil höchst praktisch sein, verletzungssicher, kostengünstig, vanda- 
lismusresistent, leicht und schnell austauschbar, leicht zu reinigen, so- 
fort und unmissverständlich zu verstehen und zu handhaben, brand- 
sicher und komfortabel sein für Junge, Alte, Behinderte, Nutzer von 
Rollstühlen, Kinderwagen, Fahrrädern, für die Fahrer und Fahrleh- 
rer und diejenigen, die das Fahrzeug täglich warten und reparieren. 
Da ist also eine höchst funktionelle und langlebige Schönheit gefragt, 
im Äußeren, in der Fahrerkabine und im Fahrgastraum und sogar auf 
dem Dach, auf das man ja aus allen höheren Gebäuden sieht. Nur die 
Räder lassen wir in der Regel rund! Spaß beiseite, der Designer 
nimmt Einfluss auf die Dinge, die man sieht, befühlt, benützt, be- 
greift, besitzt. Aber daneben bleibt eine ebenso große, eher unsicht- 
bare von Ingenieuren entwickelte Welt an Dingen der Elektronik und 
Mechanik, ohne die das Fahrzeug sich ja nicht bewegen würde. 


„... herausgefordert, den beiden Herstellern 
von Premiumautos Kunden abzujagen” 


SM: Sie haben schon in vielen Städten die Fahrzeuge entworfen. 
Was ist in Stuttgart denn anders? 


H. Lindinger: Das Stuttgarter Publikum! Ein solch komfortabler ge- 
polsterter Wagen war und ist in den meisten anderen Städten wegen 
des dort virulenten Vandalismus kaum möglich. Der Schwabe ach- 
tet offensichtlich selbst auf seinen Allgemeinbesitz. Dazu trägt auch 
wesentlich die Strategie der SSB bei, sofort zu reagieren, wenn aus- 
nahmsweise etwas beschädigt wird oder unsauber wirkt. Dann Stutt- 
gart: Hier fühlt man sich geradezu sportlich herausgefordert, den bei- 
den weltbekannten Herstellern von Premiumautos Kunden abzujagen 
oder ihre schicken Autos vor tagtäglicher Nutzung zu schonen. 


SM: Gab es zu Beginn der Planungen von der SSB oder Ihnen neue, 
grundlegende Zielsetzungen? 


H. Lindinger: Natürlich hat die SSB mit ihren Ingenieuren eine dicke 
Akte an Sollvorgaben für die Fahrzeughersteller und Designer for- 
muliert, denen das neue Fahrzeug gerecht werden muss, vor allem 
betriebstechnisch und nutzungstechnisch. Hinsichtlich des Designs 
wollten wir weiter den schwierigen Spagat versuchen, Neues, At- 
traktives anzustreben, aber die bisherige, noch lange gebrauchte und 
gut gelittene Fahrzeugflotte nicht alt aussehen zu lassen. 


SM: Schwebte Ihnen da in Sachen Design etwas Visionäres vor? 
H. Lindinger: Visionär ist ein zu großes Wort angesichts des er- 
wähnten Spagats. Um noch einladender zu wirken, sollten die Fahr- 


zeuge in Zukunft optisch leichter und schlanker erscheinen, etwa 
durch eine noch größere Neigung der Seiten- und Frontwand — oder 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2015 


— pèi Jä \ KEN 


Im Sommer 2012 begann bei der Firma Stadler in Berlin die Endmon- 
tage der ersten Wagen des Typs S-DT 8.12 HANS-JOACHIM KNUPFER (3) 


Einer der Entwürfe Lindingers für den Fahrerplatz des S-DT 8.12 zur 
Beurteilung von Funktion, Ergonomie und Sichtverhältnissen. Dieses Mo- 
dell stand im Sommer 2010 in der Schreinerei der SSB-Hauptwerkstatt 


Das 1:1-Holzmodell von Fahrgastzelle und Kopfende des S-DT 8.12 in 
der SSB-Hauptwerkstatt mit dem Arbeitsstand vom September 2010 
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im Inneren durch mehr Transparenz oder „schwebende“ Sitze. Run- 
der sollte die Front werden, um unseren schon beim DT 8.10 von 
1999 verfolgten Trend einer erhöhten passiven Sicherheit bei Un- 
fällen weiter zu verbessern. Es geht also insgesamt um einen weite- 
ren Abbau des Massigen und Massiven. Gerade dort, wo sich Au- 
tos, Radfahrer und Fußgänger auf oft eher beengt wirkendem Raum 
die Straße teilen, sollte ein Verkehrsteilnehmer sympathisch wirken. 


SM: Und was davon ließ sich beim Stuttgarter DT 8.12 verwirklichen? 


H. Lindinger: Eigentlich alles! Die von uns angestrebte rundere und 
geneigtere Front hat sich bei den ersten Planungsschritten als fast 
unumgänglich erwiesen, wenn man die brandneue EU-Norm für die 
Crashfestigkeit künftiger Schienenfahrzeuge erfüllen will. Die Fah- 
rerkabine muss nach einem Zusammenstoß mit schwersten Bau- 
fahrzeugen noch intakt sein. 

Für die Konstrukteure war das nur erreichbar, indem wir den Wa- 
gen verlängert haben, allerdings auch nur in der Wagenmitte. Sonst 
würden die Wagenecken in den Tunnelkurven kollidieren. Daher er- 
gibt sich fast schon automatisch eine runde Front. 


SM: Auch für die Sichtverhältnisse der Fahrer gab es eine neue 
Norm, hört man. 


H. Lindinger: Ja. Die erforderte sogar einen völlig neuen Fahrer- 
raum. Es gibt doch immer wieder Personen - erfahrungsgemäß meist 
Jugendliche -, die versuchen, unerlaubt und leichtsinnig den Wagen 
vor der Abfahrt vorne noch schnell zu umrunden. Deshalb muss die 
Sicht vom Fahrerplatz auf die Fläche direkt vor dem Wagen jetzt 
noch besser einsehbar sein als bisher, egal welche Körpergröße der 
Fahrer hat. Dabei waren wir diesbezüglich mit dem DT 8.10 schon 
Pioniere. Das gereichte uns jetzt allerdings zum Nachteil. Wir hatten 
als einer der ersten Entwickler die Kupplung zurückgezogen, um bei 
einer Kollision möglichst wenig Schaden oder Verletzungen anzu- 
richten. Die neuesten Anforderungen an die Sichtachsen sind natür- 
lich für alle Fahrzeuge mit lange überstehenden Kupplungen — das 
ist die Mehrzahl - leichter zu erfüllen als mit fast frontbündigen. 

So ein Fahrerpult muss eine Unmenge an Bedienungs- und Anzei- 
gemitteln tragen. Es hat also mehr als zehn verschiedene Versuche 
mit 1:1-Modellen gegeben, dazu Befragungen der Fahrer und Fahr- 
lehrer, was bei der Gestaltung der Umgebung des Fahrerplatzes zu 


Im Sommer 2012 befanden sich die ersten Wagen des Typs S-DT 8.12 
für die Stuttgarter Straßenbahnen AG in Berlin in der Endmontage 


er drahtige Professor mit dem Schnauzbart 

wurde 1933 im oberösterreichischen Wels ge- 
boren. Er studierte an der legendären Hochschu- 
le für Gestaltung in Ulm, die Persönlichkeiten wie 
Otl Aicher hervorbrachte, den Erfinder der Pikto- 
gramme. Schon 1962 gründete Lindinger seine 
Firma für Formgestaltung, seit 1971 war er Pro- 
fessor und Direktor des Instituts für Industrial De- 
sign an der Universität Hannover. Zu seinen vielen 
namhaften Kunden zählen Bosch, BASF oder die 
Österreichischen Bundesbahnen. 

Hifi-Anlagen, Hubschrauber, Laborsysteme oder 
öffentliche Plätze und Stadtmobiliar: Seine aner- 
kannte Tätigkeit im Bereich Industrie- und Grafik- 
design brachte Herbert Lindinger Funktionen als 
Mitbegründer des europäischen Designerverban- 
des Beda oder als Vorstand des Industrieforum 
Design Hannover und Mitglied weiterer Bran- 
chenverbände im In- und Ausland. 
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Zu Lindingers gestalterischen Fahrzeugschöpfun- 
gen - siehe auch www.lindingerdesign.de — gehört 
der ab 1966 entwickelte Standard-Überlandlinienbus 
ebenso wie Hannovers Stadtbahnwagentyp 6000 
von 1976 und dessen breiteres Gegenstück in Gestalt 
des DT 8 Stuttgart, dessen Prototypen 1979 das Sig- 
nallicht der Straßenbahnwelt erblickten. Lindingers 
DT 8 erhielt etliche Auszeichnungen: 1984 auf der 
Biennale für Industriedesign in Ljubljana eine Gold- 
medaille, 1985 nahm ihn das Design Center Stuttgart 
in seine Auswahlliste auf, zwei Jahre darauf errang er 
den Staatspreis für Design und Innovation des Lan- 
des Nordrhein-Westfalen und 1991 würdigte ihn das 
Industrieforum Design Hannover mit dem Prädikat 
der zehn besten dort bewerteten Produkte. 

Ein gestalterisches Produkt seines ehemaligen 
Lehrers Otl Aicher ist seit 1999 allen Kunden der 
SSB vertraut: Aichers so genannte Rotis-Schrift, be- 
nannt nach Aichers Feriendomizil bei Rotis im All- 


Prof. Herbert Lindinger ist inzwischen emeri- 
tiert. Stuttgarts Stadtbahnen liegen ihm aber 


weiterhin am Herzen HANS-JOACHIM KNUPFER (2) 
gäu, gilt seitdem als „Hausschrift” für alle Druck- 
sachen der SSB und alle Beschriftungen an Hal- 
testellen und Fahrzeugen, die für die Offentlich- 
keit bestimmt sind. UPF 
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einer geradezu abenteuerlich ungewöhnlichen Form führte. Länger 
als die bisherigen Maße über Kupplung durfte der Wagen auf kei- 
nen Fall werden, weil das ganze Raster von Gleis- und Bahnsteig- 
längen, Blindenleitlinien oder Signalkontakten darauf ausgerichtet 
ist! Dabei gelang es uns aber sogar erstmals, ein Extrafach für den 
Fahrerrucksack zu schaffen - ein oft vorgetragener Wunsch. Hin- 
zu kommen auch Monitore, auf denen die Sicht der Außenkame- 
ras auf den Bahnsteig an den Fahrer übertragen wird. 

Das war hoher Aufwand für die Gestaltung des Fahrerarbeitsplat- 
zes. Aber das ist gerechtfertigt, wenn man bedenkt, da tut jemand 
acht Stunden oder länger einen anstrengenden und verantwor- 
tungsvollen Dienst. Außerdem werden die Ansprüche an den Fah- 
rerplatz künftig noch deshalb steigen, weil der Mitarbeitermarkt en- 
ger wird, sprich es wird schwieriger werden, dauerhaft Fahrer zu 
finden. Mit dem S-DT 8.12 sind die SSB und wir übrigens Pionie- 
re, wir erfüllen als erste die aktuellen neuen Normen der EU. 


„Design ist keine reine Kunst, sondern 
eine ‚Kunst des Nützlichen’”" 


SM: Wie und wann geht man als Produktgestalter an solche Vor- 
haben heran? Ist Design ein „Sahnehäubchen“, das zum Schluss 
draufkommt? 


H. Lindinger: Das bisher Geschilderte macht - so glaube ich - deut- 
lich, dass der Designer von Anfang an einbezogen werden muss, be- 
sonders, wenn er wie hier nicht nur Produktgestalter, sondern auch 
Produktentwickler ist. Am Anfang gibt es eine vage Illusion, dann 
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| Designer-Tw von Prof. Lindinger 


KW) 


Der Jubilar und ein Serienwagen am 27. Dezember 2014 in Hannover; als Tw 6001 planmäßig nach Empelde kam, fuhr hier anfangs noch die Linie 19. 
Heute ist er der einzige hannoversche Stadtbahnwagen mit Linien- und Zielfilmen, mittigem Scheibenwischer und Dachfähnchen 


ACHIM UHLENHUT 


U5 Leinfelden 


SÉ N 
Keine Idee von Lindinger, sondern der Aprilscherz 2014 der SSB waren 
die Wimpern am Tw 3521. Die Form und Gestaltungsfragen im Inneren 


des DT 8.12 tragen die Handschrift des Designers MAXIMILIAN DAUR 


recherchiert man alle Anforderungen, spricht mit allen Beteiligten: 
den Mitarbeitern der Betriebswerkstätten, mit Vertretern der Fahrer, 
den Einkäufern, den Chefs der Betriebshöfe und den Konstrukteu- 
ren des Herstellers. Da geht es über schlechte und gute Erfahrungen 
mit Teilen, Aufwand und Kosten für die Herstellung, Normteile oder 
Sonderanfertigungen, Klein- oder Großserie, Logistik für Lagerhal- 
tung oder Austausch sowie über Zuliefererprobleme. Dann entwi- 
ckeln wir je nach Zeitdruck spontan oder systematisch schrittweise 
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650 mm 


= dl ` EE — I md 
10 200 mm A — 


Zeichnerische Darstellung der TW6000 der ersten Lieferserie (Tw 6001 bis 6100, Baujahre 1974 bis 1978) 


Lösungen für das große Ganze und für die Hunderten von Details, 
bewerten sie mit allen Beteiligten, verwerfen sie, entwickeln neue, bis 
es keine Einwände mehr gibt. Verringert hat sich gegenüber dem Ent- 
wurf der früheren Fahrzeuge nur der Verbrauch an Zeichenstiften, 
die wir jetzt nur noch für die allerersten Skizzen benutzen. Alles an- 
dere geschieht an den Computern in Hannover, Stuttgart und Ber- 
lin und beim Austausch der Datenunsummen per E-Mail. 


SM: Und wer hilft Ihnen da im Hause? 


H. Lindinger: Das läuft hier eigentlich schon mit Routine und 
Selbstverständlichkeit nach so viel Jahren der Neuentwicklungen: 
ein Projektleiter und ein Betriebsleiter, die uns Designer ständig un- 
terstützen, weiter Regelrunden mit dem Hersteller und monatswei- 
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se ein Lenkungskreis verlinkt zum Vorstand, dann Werkstattmitar- 
beiter, die mit uns die 1:1-Modelle bauen und unsere Experimente 
begleiten. 


SM: Das klingt sehr zeitraubend und dem Kreativen wenig förderlich? 


H. Lindinger: Design ist ja keine reine Kunst, sondern eine „Kunst 
des Nützlichen“, verbunden mit viel Planungsarbeit, Konstruktion, 
Kenntnissen über Materialien und Fertigung, Einfühlungsvermögen 
und Voraussicht, Erahnung künftiger Entwicklungen. Je fundierter 
die Basis, umso nachhaltiger das Resultat. Wenn die ersten Stutt- 
garter Stadtbahnwagen nach 30 Jahre Benützung noch nicht aus der 
Zeit geraten wirken, hat das mit dieser umsichtigen und tiefgrün- 
digen Planungsweise zu tun. 


40 Jahre Üstra-Tw 6001 - eine lindgrüne Legende 


Hannovers erster grüner Stadtbahnwagen ist 
ein erhaltenswerter Meilenstein. Mit ihm be- 
gann an der Leine nicht weniger als ein neu- 
es Nahverkehrs-Zeitalter. Technik, Farbe und 
das von Prof. Herbert Lindinger entwickelte 
Design wirkten richtungweisend. 


Ei kleines Faltblatt warb 1975: „Mit der Be- 
schaffung der neuen Stadtbahnwagen leistet die 
Üstra einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung des 
öffentlichen Personennahverkehrs in Hannover. ... 
Die ‚Lindgrünen’ werden bald nicht mehr aus dem 
hannoverschen Straßenbild wegzudenken sein.” 40 
Jahre später lässt sich sagen: stimmt! Die „Lind- 
grünen”, die neuen hannoverschen Stadtbahnwa- 
gen des Typs TW6000, sie sind nicht nur aus dem 
Straßenbild, sondern vielmehr aus dem gesamten 
Stadtbild kaum mehr wegzudenken. Selten dürfte 
ein Fahrzeugtyp eine Großstadt des 20. Jahrhun- 
derts so geprägt haben. 

Der erste „Grüne” traf per Eisenbahn am 23. De- 
zember 1974 im Bahnhof Hannover-Linden/Hafen 
ein. Hier hatte die Üstra eine Fläche betonieren las- 
sen, acht Hubwinden stationiert und ein An- 
schlussgleis von der Hafen- zur Straßenbahn ge- 
baut. Vor Weihnachten wurde Tw 6001 jedoch nicht 
mehr abgeladen, das geschah erst am 27. Dezem- 
ber. Zum Missfallen der Verantwortlichen war da die 
Ankunft des Neuen schon in der Zeitung vermeldet, 
was aber die Feierstimmung bestenfalls kurz trüb- 
te. Eine dunkelblaue Hafenbahnlok drückte Tw 6001 
ins Übergabegleis, wo der ginstergelb lackierte Ran- 


gier-Tw 827 (1927 gebaut als Tw 105) auf den Grü- 
nen wartete: Selbst fahrfähig war der Erstling eben- 
so wenig wie die weiteren 260 auf diesem Wege 
übernommenen Fahrzeuge: leicht erkennbar am hö- 
henbedingt fehlenden Stromabnehmer. 

Die ersten fünf Wagen gingen am 30. April 1975 
in Betrieb. Bis 1993 beschaffte die Üstra 260 Stadt- 
bahnwagen erster Generation. So kommt es, dass 
aktuell noch 145 „Grüne” im Linienverkehr laufen 
— und doch einer schon seit 2010 zum Bestand län- 
gerfristig zu erhaltender, historischer Fahrzeuge der 
Üstra zählt. Was als Widerspruch erscheint, hat 
mehr als einen guten Grund: Mit dem Erstling Tw 
6001 begann nicht weniger als die Neuzeit des han- 
noverschen Stadtverkehrs. Mit dem Tw 6001 kam 
das „Modell Hannover” sichtbar und erfahrbar ins 
Rollen — ein Wagen mit Symbolkraft. 


Ein langer Weg aus dem Liniendienst 

Auch deshalb fiel die Entscheidung zu seinem Er- 
halt. Mancher hätte lieber irgendwann einmal ei- 
nen jüngeren Stadtbahnwagen der Nachwelt er- 
halten — ohne die technischen Abweichungen des 
ersten „Grünen”. Dennoch wurden im Jahr 2000 
erste Weichen für seinen Schutz gestellt: Mit dem 
Ende des EXPO-Fahrplanes am 4. November benö- 
tigte die Üstra deutlich weniger Stadtbahnwagen 
als die vorhandenen 404. Sie stellte viele „Grüne” 
ab und gab alsbald 76 Stück nach Budapest, ande- 
re nach Den Haag ab. Erstling Tw 6001 war er- 
staunlicherweise nicht darunter — weil „nicht auf- 
findbar” (siehe Kasten „Stadtbahnverstecken"). 


Das Rätsel löste sich, nachdem feststand, welche 
Wagen verkauft worden waren. Der Verschollene 
kehrte am 2. November 2001 „wundersamerweise” 
in den Linienbetrieb zurück, mit ihm eröffnete die 
Üstra am 15. Dezember 2002 die Neubaustrecke 
nach Anderten. Am 27. Dezember (!) 2005 stellte 
ihn das Unternehmen „endgültig“ ab, doch der Tw 
6001 leistete seinen wirklich letzten E-Wagen- 
Dienst aufgrund Fahrzeugmangels während des Ce- 
BIT-Messeverkehrs erst am 14. März 2006. 

Sein nächster Standort war die Wagenhalle Buch- 
holz. Mit dem Umzug in die neue Oldtimerhalle Döh- 
ren am 4. Mai 2009 - nur eine Stunde nach Bauab- 
nahme — manifestierte sich die neue Rolle des Tw 
6001 als erster historischer Stadtbahnwagen. Im Jahr 
2010 reaktiviert und aufgearbeitet, dient der 
„ Youngtimer” seitdem sowohl der Betriebsfahr- 
schule als auch für Sonderfahrten: Er verdient sich — 
inzwischen neu lindgrün lackiert — seine Rente ge- 
wissermaßen selbst und zählt seit 22. Juni 2010 auch 
Üstra-offiziell zum Bestand historischer Fahrzeuge. 
Natürlich war niemand jemals anderer Meinung ... 


Die Farbe eine Erfindung 

von Prof. Lindinger? 

Ist das markante Grün nun typisch 1970er-Jahre 
oder typisch Üstra? Ist sie historisch oder aktuell? 
Alles! Tatsächlich handelt es sich um den Farbton 
„Opel Signalgrün L 308” und gehört damit zur den 
fröhlichen bunten 1970er-Jahren. Es war der Vor- 
schlag des Fahrzeugdesigners Prof. Herbert Lindin- 
ger, diesen Grünton für die TW6000 zu verwenden. 
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Designer-Tw von Prof. Lindinger 


|  Ummer 
j si ) z e, E 


ki? 


HANNDVERSCHE VERKEHRSBETRIEBE (ÜSTRA) AG 


SM: Wirken sich auch gesellschaftliche Veränderungen auf Ihre 


Arbeit aus? 


H. Lindinger: Natürlich. Wir sind uns zum Beispiel darüber im Kla- 
ren, dass in den kommenden Jahrzehnten der Altersdurchschnitt der 


Durchaus bemerkens- 
werte Tageszeitungs- 
Anzeige (links) von 
2014 - das Faltblatt 
rechts daneben stammt 


Fahrgäste erheblich anwächst. Der alte Mensch kann etwa meistens von 1975. Es ist eines 
den Arm nicht mehr so weit ausstrecken oder die Hand abwinkeln von vielen, mit wel- 


wie die Jüngeren. Also müssen die Griffe entsprechend platziert und 
geformt sein. Bei den Einstiegshilfen des DT 8.12 gelang uns das ei- 
nigermaßen. Auch haben wir die Fenstertische dahingehend verän- 
dert, dass sie jetzt auch beim Aufstehen als Unterstützung dienen. 


chem die Üstra den 
Fahrgästen „ihren Neu- 
en” näherbrachte. Es 
gab sogar ein Faltblatt 


Unsere Experimente mit noch mehr altersgerechten Schlaufengrif- zum richtigen Einstei- 


fen fanden bei den Planungsbeteiligten dagegen nicht überwälti- 
gende Zustimmung. Nicht alles gelingt beim ersten Anlauf. 


Ob die Namensähnlichkeit nun Zufall war oder 
nicht - in Hannover hieß die Farbe erst einmal nur 
„Lindgrün”. Bis daraus einfach „Üstragrün” wur- 
de. Es setzte sich schnell durch, wurde Unterneh- 
mensfarbe, zierte das — ebenfalls von Prof. Lindin- 
ger gezeichnete — neue Unternehmenslogo und 
alle Drucksachen, ab 1979 auch Busse. Ab 1982 la- 
ckierte die Üstra dann sogar ihre damals 20 Jahre 
alten Straßenbahn-Gelenkzüge auf diese Weise 
um. Nach 1997 verdrängte das vorübergehend in 
Mode gekommene Silbergrau das Lindgrün — doch 
im vorigen Jahr wendete sich das Blatt: Die neuen 
Stadtbahnwagen vom Typ TW3000 zeigen wieder 
mehr Grün. Noch knalliger kommen Teile der neu- 
en Üstra-Dienstkleidung daher. Da war man in den 
1970er-Jahren zurückhaltender: Prof. Lindinger 
empfahl als passenden Akzent zum Fahrzeug eine 
blaugraue Uniform. Auch der Dreiklang Hellblau- 
Lindgrün-Resedagrün harmonierte beispielsweise 
an den Reisebussen der Üstra und in der Werbung 
prächtig, ist aber nahezu vergessen. Das immer fri- 
sche Lindgrün funktioniert jedoch nach wie vor — 
als Marke und eindeutiges Erkennungszeichen des 
Üstra-Nahverkehrs. Auch abseits politischer Mehr- 
heiten ist Hannover ohnehin ziemlich grün, gilt als 
grünste Großstadt. Grün wird heute sogar mit 
Glück gleichgesetzt. Da hat es ein saftig-grün la- 
ckierter „Oldtimer“ nicht schwer, Sympathien zu 
sammeln: Der hohe historische Wert des gerade 
erst 40 Jahre alten Meilensteins Tw 6001 ist inzwi- 
schen erkannt. Versteckt werden muss er erst ein- 
mal nicht mehr. ACHIM UHLENHUT 


gen mit Kinderwagen 
SLG. ACHIM UHLENHUT (2) 


STADTBAHNWAGEN 
m ———— 


R 
Ein Fortschritt auf derganzenLinie 
RE 


Wir 
stellen vor: 


Derneue 


„Stadtbahnverstecken” 


Dass sich hinter einem Stadtbahnwagen die Tore 
im Betriebshof schließen, ist völlig normal. Nicht 
aber, dass das an einem unzugänglichen, „unbe- 
kannten” Ort geschieht. In der Straßenbahnhisto- 
rie gabt es einige Versteckgeschichten, als es um 
die Erhaltung wertvoller, aber akut gefährdeter 
Fahrzeuge ging. 

In Hannover verschwanden am Abend des 3. De- 
zember 2000 ganze 28,28 Meter Stadtbahn am 
Stück, unzugänglich für alle so genannten Ent- 
scheidungsträger. Eigentlich ganz naheliegend: 
Hinter hohen, stets verschlossenen Blechtoren in 
einem Teil der Buchholzer Wagenhalle hatten seit 
Ende 1983 die historischen Bahnen der Ustra 
ihren Platz. Eine Handvoll Mitarbeiter kümmerte 
sich ehrenamtlich um Erhaltung, Aufarbeitung 


und Einsätze. So entstand „hinter der Blechwand” 
ein Rückzugsraum seltener Arten. 

Immer wieder einmal kamen Fahrzeuge und 
vielerlei Ersatzteile hinzu. Als es brenzlig wurde, 
ließ sich trickreich selbst für den Stadtbahnwagen 
noch Platz schaffen. Der auf Gleis 9 von außen 
nicht einsehbar geparkte Tw 6001 überdauerte hier 
zunächst in direkter Nachbarschaft des letzten 
„Roten Hildesheimers”, um die Phase der Fahr- 
zeugauswahl für den Wagenverkauf zu überstehen. 
Das gelang, auch weil die Oldtimer. Gang". wie 
fünf Aktivisten mit Fach-Expertise damals genannt 
wurden, recht autonom agierte. Es stellte zudem 
niemand ernsthaft die hochnotpeinliche Frage, wo 
denn der durchaus offiziell abgestellte Tw 6001 
nach der EXPO eigentlich abgeblieben sei... ACU 


Legenden unter 
sich: Am 3. Dezem- 
ber 2000 schlos- 
sen sich die Buch- 
holzer Blechtore 
erst einmal hinter 
Tw 6001. Er blieb 
monatelang ver- 
borgen, bis die zu 
verkaufenden 
Stadtbahnwagen 
festgelegt waren 
ACHIM UHLENHUT 
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Fahrzeuge 


In Stuttgart ae sich am 7. September 2013 ein Stadtbahnwagen vom Typ D DT 18. 12 und ch ein DT 8.11. Trotz gleicher Wagenbreite sieht der 


linke schlanker aus, weil die älteren Wagen im Fensterbereich eher die waagerechten Linien betonen, der DT 8.12 die senkrechten 


SM: Fahrzeughersteller gewinnen einen solchen Auftrag auch dank 
eines günstigen Preises, bei dem sie mit ihren jeweiligen Standard- 
teilen kalkulieren. Der Designer sucht aber eher maßgeschneiderte 
Lösungen für seine Auftraggeber? 


H. Lindinger: Da liegt in der Tat ein ständiger Konflikt, bei dem wir 
erfahrungsgemäß dann immer auf die Unterstützung wie hier durch 
die SSB angewiesen sind, auch wenn wir in Sachen Design das allei- 
nige und letzte Wort haben. Manchmal müssen wir uns auch den Ter- 
minen und der Sache zuliebe mit kleineren Erfolgen zufrieden geben. 


„Die unterschiedliche Topographie der Städte 
lässt einheitliche Standards nicht zu” 


SM: Ist der Kostencontroller der natürliche Feind des Gestalters? 


H. Lindinger: Nein, nicht grundsätzlich, weil sich gutes Design nur 
dann lange hält, wenn es sich im Sinne des Auftraggebers, Betrei- 
bers oder Nutzers langfristig rechnet. Nehmen Sie als Beispiel die 
heute in Mode geratenen dreidimensional übers Eck gebogenen 
Vollglasfronten von Straßenbahnen. Das sieht zwar beeindruckend 
aus. Aber wenn sie so eine Scheibe wechseln müssen, kostet das das 
Fünffache wie bei den Stuttgarter Fahrzeugen. Und den Fahrern 
wird in solch einem Vollglascockpit „sehr heiß“, das verhindert kei- 
ne Klimaanlage. Hinzu kommt der Sicherheitsaspekt. Die Fahrzeu- 
ge müssen für die Verkehrsteilnehmer auffällig sein und sich gut ab- 
heben vom Umfeld, besonders auch für die Gleisbauarbeiter. Bei 
einer Straßenbahn darf der Fahrer ja an die Gleisbaustelle heran- 
fahren. Es gibt also eine Vielzahl harter und weicher Kostenfaktoren. 
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HARALD SCHULZ 


SM: Bei den heute immer ähnlicher werdenden Vorgaben — müss- 
ten da nicht auch die Fahrzeuge immer ähnlicher werden? 


H. Lindinger: Allein die unterschiedliche Topografie der Städte, die 
einen flach, die anderen bergig mit entsprechend vielen und engen 
Bögen, lässt einen einheitlichen Standard nicht zu, wohl aber flexi- 
ble Baukastensysteme. Zum andern zeigen alle Architektenwettbe- 
werbe doch deutlich, welche Vielfalt an Interpretationen bei iden- 
tischen Aufgabenstellungen möglich ist. 


SM: Was ist nach Ihrer dreijährigen Planung vom Alten geblieben, 
den bisherigen Fahrzeugen? 


H. Lindinger: Weniger, als wir ursprünglich anstrebten. Die Vorga- 
be war ja die Erhaltung des „Familienimages“ der Gesamtflotte. 
Aber da sind die neuen Normen und Vorschriften, neue Materialien 
wie etwa die LED-Leuchten, Zuliefererangebote wie die Außenka- 
meras, elektronische Hilfen, Gebrauchserfahrungen, gestiegene An- 
sprüche für die Behinderten oder Fertigungsgründe, dann nicht mehr 
lieferbare Materialien oder Bauteile. Das alles hat dazu geführt, dass 
es für das Auge sichtbar nur noch vier völlig unveränderte Bestand- 
teile geben wird: die GFK-Fensterverkleidungen innen, die Sitzober- 
teile, die typischen blauvioletten Schlaufengriffe und die Fahrgastin- 
formationsgrafik. Dennoch: Wir haben das gesteckte Ziel erreicht: 
das Neue fügt sich organisch in das Bestehende ein. Der DT 8.12 ist 
aufregend neu und bleibt trotzdem familiär. Und ich bin zuversicht- 
lich, dass wir zu den sieben bisherigen internationalen Designaus- 
zeichnungen, die wir für die Stuttgarter Fahrzeuge schon haben, 
noch eine weitere kriegen könnten. Aber was wir uns natürlich am 
meisten wünschen, ist die Zustimmung der Fahrgäste! 


Die Fragen für das SM stellte Hans-Joachim Knupfer von der 
Stuttgarter Straßenbahnen AG. 
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Ab den 1950er-Jahren entwickelte sich in 
Brandenburg an der Havel ein sehr ausge- 
prägter Berufsverkehr, insbesondere zum 
größten Stahlwerk der DDR - die Stra- 
ßenbahn war dazu das wichtigste Ver- 
kehrsmittel. Ende der 1970er-Jahre galt 
die „Elektrische“ unverändert als Haupt- 
verkehrsträger und Dreiwagenzüge aus 
Zweiachsern waren die Regel. 

Am 15. September 1979 sind aus dem de- 
solaten LOWA-Zug in der Großen Gar- 
tenstraße, die zum Aufnahmezeitpunkt 
Ernst-Thälmann-Straße hieß, nahe beim 
Hauptbahnhof gerade alle Fahrgäste aus- 
gestiegen. Im Hintergrund erkennt man an 
den Oberleitungsmasten die neue Stre- 


ckenführung, denn die Trassierung vor 
dem Hauptbahnhof wird wegen des Aus- 
baus einer Umgehungsstraße gerade ver- 
ändert. Die Fahrgäste müssen danach den 
starken Straßenverkehr kreuzen. 
Die Aufnahme vom 28. Dezember 2011 
zeigt abermals eine Umbausituation, denn 
die Haltestellenanlage vor dem Haupt- 
bahnhof wird erneut verändert, aber die 
verkehrlich unbefriedigende Situation 
bleibt dabei erhalten. Der im Jahr 1979 
noch nicht bezogene Plattenbau war 2011 
bereits abgerissen und einem zeitgemäßen 
Neubau gewichen. Der MGT6D Nr. 100 
ist nach Hohenstücken unterwegs. 

TEXT UND FOTOS: BERNHARD KUSSMAGK 
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Der 19, gefasste ee zur Gerges der 
Kieler Straßenbahn kam Kēinesfalls überraschend. 


Doch die Hintergründefür 


i e reichen 


Ereignisse von 1960 bis 1965 


in Ruder kann sich schnell drehen. 

Dass diese alte Seemannsweisheit auch 

auf einen ganzen Nahverkehrsbetrieb 

zutreffen kann, das erlebten die Be- 
schäftigten der 1881 als Pferdebahn eröffneten 
Kieler Straßenbahn vor fünf bzw. sechs Jahr- 
zehnten! In den 1950er-Jahren blickte die Kie- 
ler Verkehrs AG (KVAG) noch optimistisch in 
die Zukunft - siehe auch SM 8/2013. Die Stra- 
ßenbahn war der Hauptverkehrsträger in Kiel. 
Doch schon in den 1960er-Jahren begann der 
Stern der Tram auf 1.100 Millimeter Spur- 
weite zu sinken. 


Aelig der 1960er- Jahre reagierte sdi KVAG 
auf den erneuten Fahrgastzuwachs mit der 
Ankündigung von neuen, fassungsstärkeren 
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Fahrzeugen. Auf der nachfragestärksten Stre- 
cke, der Linie 4, sah die Gesellschaft dem- 
nach ab 1963 vierachsige Anhänger hinter 
neuen Sechsachsern vor, „|[...] die statt 70, 
125 Personen fassen. In einem Straßenbahn- 
zug finden dann 280 Fahrgäste Platz!“, so 
die Kieler Nachrichten am 10. Januar 1962. 
Weiter hieß es in dem Artikel: „Die A" wird 
über die neue Schwentinebrücke hinaus in 
Richtung Howaldtswerke und Langer Rehm 
verlängert. Die Linie ‚7°, mit deren Aufgabe 
schon geliebäugelt wurde, wird wahrschein- 
lich bis Mettenhof ausgebaut. Linie ‚3° bleibt 
zunächst unverändert und wird später evtl. 
auf Busse umgestellt und verlängert.“ Doch 
es kam weder zur Verlängerung der SL 4 
nach Dietrichsdorf, geschweige denn zur 
Weiterführung der SL 7 nach Mettenhof. 


Auch die vierachsigen Beiwagen fanden nicht 
den Weg an die Ostsee. Hier begann der Ein- 
stieg in den Ausstieg des schienengebunde- 
nen Nahverkehrs in Kiel. 


Am 23. Juli 1963 gab der Aufsichtsrat der 
KVAG ein Gutachten über die Wirtschaft- 
lichkeit des Verkehrsbetriebes in Auftrag ©”. 
Der prüfenden Gesellschaft teilte das Gre- 
mium für deren Untersuchungen mit, dass 
beabsichtigt sei, dauerhaft nur die SL 1 und 
SL 4 zu erhalten und die SL 2 und SL 3 auf 
Busbetrieb umzustellen. 

Dem waren entsprechende Gespräche 
zwischen dem Verkehrsbetrieb bzw. dem 
Aufsichtsrat und dem Stadtplanungsamt vo- 
rausgegangen. Doch dabei war man sich of- 
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In der Anfang der 1960er-Jahre 
fertiggestellten Abstellhalle im neuen 
Betriebshof Gaarden fanden bis zu 90 

Straßenbahnwagen Platz. Damals 
gab es noch eine große Typenvielfalt 
für vier Linien zu bestaunen 

SLG. WOLFGANG MEIER 


SIR = 


Ce 


Eege 


fensichtlich uneins. Das Stadtplanungsamt 
sprach von einer Attraktivitätssteigerung 
bei Verlängerung der SL 2 nach Mettenhof 
und der SL 3 nach Suchsdorf in die jeweili- 
gen Neubaugebiete und blickte dabei — wie 
wir heute bestätigen können - zu recht in 
die Zukunft, die ein entsprechend hohes 
Fahrgastaufkommen in diesen Relationen 
mit sich brachte. Die Gutachter konterten 
mit dem Argument, dass die geringe Bevöl- 
kerungsdichte auf den Wegen in die Neu- 
baugebiete einer Erschließung mit der Stra- 
ßenbahn entgegenstünde. 

Mögliche Neubaustrecken über den 
Nord-Ostsee-Kanal Richtung Friedrichsort, 
auf dem Ostufer der Förde über die 
Schwentine nach Dietrichsdorf oder als Er- 
satz der stark frequentierten Obus-Linie 
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Der moderne, neu gebaute Betriebshof Gaarden mit (v. I. n. r.) zwei Durchfahrtsgleisen für 
Wasch- und Revisionsarbeiten, zwei Werkstattgleisen und der Radsatzschleifanlage neben der 


großen zweiteiligen Abstellhalle mit 14 Gleisen SLG. ANDRE HELLMUTH (2) 


WT "SE 


Alte Straßenbahnwagen in neuer Hauptwerkstatt: Ein Vorkriegsbeiwagen und der 1950 neu 


aA Die Tw 231 bis 237 für Einmannbetrieb 
Zi entstanden in den 1950er-Jahren in 
eigener Werkstatt in Kiel. Der Fahrschalter 
war - ähnlich wie bei Kraftfahrzeugen - 
über zwei Pedale zu bedienen 

WOLFGANG KRAMER, SLG. AXEL REUTHER 


SE 


Idylle pur an der Eider am südlichsten Punkt im Kieler Straßenbahnnetz in Schulensee (11. August 


1962). Dem Tw 247 steht noch der Umbau auf Traktionsfähigkeit und vordere Doppeltür bevor 


GT 271 steht für die VDVA-Tagung am 11. August 1962 in Wellingdorf kurz vor der Wendeschleife. 


Bei der nächsten Hauptuntersuchung bekommt der vordere Wagenkasten im Dachbereich eine zu- 


sätzliche Regenrinne und büßt dabei den roten Zierstreifen ein 


nach Elmschenhagen untersuchten die Gut- 
achter nicht, da dies — wohl nicht grundlos 
— kein Bestandteil des Auftrages war. 

Vielmehr folgte das Gutachten seinem 
Auftraggeber und verwies auf die hohen 
Kosten bei einer Verlängerung der zwei 
Straßenbahnlinien und führte resümierend 
aus, dass ein Busbetrieb als Ersatz der SL 2 
und SL 3 betriebswirtschaftlich günstiger 
und betrieblich flexibler sei. Dabei unter- 
stellte das Gutachten eine Abstellung der 
neuen, zusätzlichen Busse im Freien und 
übersah eine zwangsläufige Erweiterung des 
Busbetriebshofes. 

Dennoch: Eine kurzfristige Umstellung 
lehnten die Gutachter ausdrücklich ab, da es 
unter betriebswirtschaftlichen Gesichtspunk- 
ten sinnvoll erschien, die getätigten Investitio- 
nen in Wagenmaterial und Anlagen zunächst 
weiter zu verwenden. Einem dauerhaften Be- 
trieb der anderen beiden Straßenbahnlinien er- 
teilte sie eine Absage, da große Teile der gera- 
de erst geschaffenen Infrastruktur ungenutzt 
blieben. Die Gutachter nahmen rückblickend 
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WOLFGANG KRAMER (2), SLG. AXEL REUTHER 


an, dass die neu geschaffenen Werkstätten und 
Einrichtungen auf dem Betriebshof Gaarden 
für die Straßenbahn kleiner und rund zwei 
Millionen DM günstiger ausgefallen wären, 
sofern der Verkehrsträgerwechsel durch lang- 
fristige Planungen bei allen beteiligten Ent- 
scheidern bekannt gewesen wäre. 

In 15 bis 20 Jahren nur noch Busse 
So empfahlen die Wirtschaftsprüfer für die 
SL 1 und SL 4 zunächst die langfristige Um- 
stellung auf Busbetrieb unter der Berück- 
sichtigung einer Ausnutzung der bisher ge- 
tätigten Investitionen über einen Zeitraum 
von 15 bis 20 Jahren - vorausgesetzt, dass 
die KVAG keine Ausbauvorhaben bzw. kei- 
nen weiteren Gesamtbetrieb anstrebte. 

Bei der SL 1 kamen die Gutachter auf ein 
Detail zu sprechen: Obwohl es auf der Feld- 
straße ein erhebliches Verkehrsaufkommen 
für die Straßenbahn gab, empfahlen sie die 
Stilllegung dieser Strecke. Es handele sich 
überwiegend nur um Durchgangsverkehr 
von der Wik in die Innenstadt. Dieser kön- 
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62 Gutachten über die Wirtschaftlichkeit der 
Kieler Verkehrsaktiengesellschaft vom 
10.01.1964, Wirtschaftsberatung Aktienge- 
sellschaft, Düsseldorf; Stadtarchiv Kiel 


®© „Kieler Nachrichten” vom 15.10.1958 
84 „Kieler Nachrichten” vom 08.03.1973 


D Kostenvergleich zwischen Straßenbahn und 
Bus in Kiel, 21.12.1965, Wirtschaftsbera- 
tung Aktiengesellschaft, Düsseldorf; Stadt- 
archiv Kiel 


(8) Stadt Kiel, Tiefbauamt, Az.: 631-P, 
04.07.1961, Sammlung Jürgen Branat 


ne auf die Holtenauer Straße verlagert wer- 
den, wodurch der Betrieb hier für die Stra- 
ßenbahn noch wirtschaftlicher würde. Das 
Gutachten schlug eine neu zu schaffende 
Verbindungsstrecke in der Wik von der 
Feldstraße zur Holtenauer Straße vor. Ob 
die Urheber hier an die 1964 im Bau be- 
findliche Mercatorstraße 2 dachten? 

Den restlichen Verkehr auf der Feldstraße 
sollten Busse übernehmen und als Ergän- 
zung empfahlen sie, den Busverkehr aus 
Richtung Friedrichsort und Holtenau eben- 
so über die Feldstraße zu führen, um so eine 
Direktanbindung jenseits des Kanals an das 
Stadtzentrum zu erhalten. 

Und da laut Gleisbauabteilung der KVAG 
Gleiserneuerungen und damit Investitionen 
von etwa einer Million DM in der Feldstra- 
ße anstanden, empfahlen die Gutachter, 
dass eine Stilllegung dieses Streckenab- 
schnittes der SL 1 nicht weit hinauszuschie- 
ben sei. Es schien keine Rolle zu spielen, 
dass die Gleisanlagen in der unteren und 
oberen Feldstraße noch recht jung waren 
und teilweise erst sieben Jahre dem Betrieb 
zur Verfügung standen. 


gu er als beim Bus 

Den Zahlen nach wies der Verkehrsbetrieb 
von 1958 bis 1962 Verluste in den Bilanzen 
aus, was sich die Wirtschaftsprüfer genau- 
er ansahen. Sie stellten fest, dass bei einer 
anderen Art der Abschreibung (linear statt 
degressiv), bzw. einer an die tatsächlichen 
Verhältnisse angepassten Abschreibung, be- 
achtliche Gewinne zu Stande kämen. 

Die Verluste waren demnach nicht wirt- 
schaftlich, sondern bilanzpolitisch begrün- 
det. Die eingehende Untersuchung der Zah- 
lenwerke brachte weiter zu Tage, dass nur 
die Schifffahrt in allen Jahren kontinuierlich 
Verluste produzierte. 

Positiv nahmen die Prüfer im „Landver- 
kehr“ zur Kenntnis, dass es in Kiel den Vor- 
teil von steigenden Fahrgastzahlen gab, 
während andere Betriebe im Bundesgebiet 
bereits mit Fahrgastverlusten zu kämpfen 
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hatten. Dies sprach für einen attraktiven 
Stadtverkehr, den die KVAG durch eine 
dichte Wagenfolge anbot, was ihr wiederum 
wirtschaftlich betrachtet im Gutachten ne- 
gativ ausgelegt wurde - ein Spagat, der an 
Aktualität bis heute nichts eingebüßt hat. 
Abschließend bescheinigten die Wirt- 
schaftsprüfer, dass die Instandhaltungskosten 
bei den Straßenbahnfahrzeugen im Vergleich 
zu anderen Betrieben niedriger sind, sogar 
pro Rechnungswagen unter den Kosten eines 
Busses liegen. 1962 gab der Verkehrsbetrieb 
knapp 1,1 Millionen DM für die Instandhal- 
tung von 98 Trieb- und 50 Beiwagen aus. 
Für 82 Busse benötigte die KVAG etwa 
900.000 DM. Das Unternehmen beschäftig- 
te 118 Personen in den Straßenbahnwerk- 
stätten und 89 zur Unterhaltung der Busse. 


Iny IU 
Das Gutachten erreichte die Empfänger im 
Januar 1964. Vom Inhalt wohl unbeein- 
druckt hielten der Aufsichtsrat und der Vor- 
stand der KVAG an der kurzfristigen Um- 
stellung der SL 3 auf Busbetrieb fest. Die 
zusätzlichen Investitionskosten für neue 
Busse und den Rückbau der Gleisanlagen, 
zum Teil waren diese gerade ein Jahr alt 
(Ring- und Saarbrückenstraße), scheuten 
die Initiatoren nicht. Das war auch ein Wi- 
derspruch zum gerade fertiggestellten Be- 
triebshof Gaarden mit modernster Infra- 
struktur für etwa 90 Straßenbahnwagen. 

Immerhin investierte die KVAG seit der 
Währungsreform bis 1962 über 43 Millio- 
nen DM - das Vierfache ihres Grundkapi- 
tals - in den Gesamtbetrieb. Davon flossen 
knapp 25 Millionen DM in die Straßenbahn 
(Gleise, Werkstätten, Fahrzeuge), über acht 
Millionen DM in den Busbetrieb und wei- 
tere knapp acht Millionen DM in die ver- 
lustbringende Schifffahrt. 

Gab es wirklich keine langfristige Planung 
für die Straßenbahn? Kein Verkehrsbetrieb 
konnte es sich leisten, derartige Investitionen 
vorzunehmen, um diese — wie das Beispiel 
des gerade für sechs Millionen DM fertigge- 
stellten Betriebshofes mit Hauptwerkstatt 
zeigte — direkt nach Fertigstellung (1963) 
und Inbetriebnahme in Frage zu stellen. Wir 
erinnern an die Aussage des KVAG-Vor- 
standsvorsitzenden Dr. Jentzsch vom Ok- 
tober 1958: „[...] für Kiel wird die Straßen- 
bahn immer das Hauptverkehrsmittel 
bleiben [...]“©®. Hinzu kamen die neuen Ge- 
lenktriebwagen, die die KVAG zwei Jahre 
zuvor auf die Gleise brachte, sowie die um- 
fangreichen Fahrzeugmodernisierungen. 

Für die Gutachter war das alles vermut- 
lich ein schwer nachvollziehbarer Vorgang. 
Dem Auftraggeber für ein Wirtschaftlich- 
keitsgutachten, in diesem Fall dem Auf- 
sichtsrat der KVAG, musste mit Auftrags- 
vergabe bekannt gewesen sein, dass mit 
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ee 
„HALTESTELLENPLAN, 
der Kieler Verkehrs - AG 


Der Streckenplan von 1966 zeigt den Niedergang der Straßenbahn. Die SL 3 ist bereits 
Geschichte und die SL 1 folgte im Januar 1967 SLG. BERNHARD KUSSMAGK 


Die Straßenbahnwelt scheint am 2. November 1963 noch in Ordnung zu sein, als die Fahrgäste 
am Wilhelmplatz in den 1951 für die Tram in Lübeck gebauten Tw 192 einsteigen, der seit 1960 
in Kiel beheimatet war. Da sich in Hassee keine Wendeschleife einrichten ließ, kamen auf der 
SL 3 Zweirichtungsfahrzeuge zum Einsatz VON SEELER, SLG. WOLFGANG MEIER 


Ein vorbildlicher Umsteigepunkt zwischen Straßenbahn und Bus samt Wartehalle stand dem Personal und den Fahrgästen in Hasseldiekedamm 
zur Verfügung, hier am 11. November 1962 mit zwei der Einmannwagen aus den 1950er-Jahren WOLFGANG KRAMER, SLG. AXEL REUTHER (2) 


Neben den Großraumwagen setzte die KVAG zur Verstärkung auch Zweiachser ein. Hier ein Treffen am Ankunftsbahnsteig in Schulensee am 2. No- 
vember 1963. Tw 244 ist bereits traktionsfähig umgebaut und der Bw 69 hinter Tw 147 hat Neulack erhalten VIVIAN WERNER VON SEELER, SLG. WOLFGANG MEIER 
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Einstellung der zwei Straßenbahnlinien (SL 
2 und 3) das Netz an die Grenze der 20-Ki- 
lometer-Marke kam, unter der ein Betrieb 
seinerzeit als unwirtschaftlich galt. 

So lag es für die Gutachter nahe, eine 
langfristige Gesamteinstellung der Straßen- 
bahn aufzuzeigen. Bei einer geänderten Aus- 
gangslage mit entsprechend nachhaltiger 
Planung seitens des Verkehrsbetriebes ist 
davon auszugehen, dass sie Streckenerwei- 
terungen oder Neubauten anders untersucht 
hätten. 

Und die Chancen standen gut, bestätigten 
doch die Gutachter dem Betrieb eine kos- 
tengünstige Betriebsführung bei der Stra- 
ßenbahn, günstiger als beim Busbetrieb und 
im bundesweiten Vergleich. Und die ver- 
lustbringenden Bereiche lagen nicht bei der 
Straßenbahn, sondern an erster Stelle bei 
der Schifffahrt und im Weiteren bei der per- 
sonalintensiven Busunterhaltung. 


Das „Aus” für die Straßenbahn 


Es dauerte bis zum 4. März 1964, bis die 
Kieler Nachrichten die Bürger auf die lang- 
fristige Gesamtumstellung auf Busse vorbe- 
reiteten. Unter dem Titel: „Wird Kiels Stra- 
ßenbahn wegschrumpfen?“ fragte kein 
Journalist nach, sondern teilte die Redakti- 
on die Fakten mit. Das Argument war auch 
ohne harte Fakten schlüssig „Beibehaltung 
einzelner Linien unrentabel“. Dabei fuhren 
zu dem Zeitpunkt noch vier Straßenbahn- 
linien mit einer Linienlänge von 34,16 Ki- 
lometern - siehe Kasten. 

So folgten die Stadt und der Verkehrsbe- 
trieb dem aktuellen Zeitgeist dieser Jahre. In 
Kiel wollte man ganz vorne dabei und mo- 
dern sein, träumte wie allerorts vom eigenen 
Auto, der autogerechten Stadt, alles Alte 
war verpönt und die „alte klapprige“ Stra- 
ßenbahn mit ihren rutschigen Gleisen war 
einfach überall dem zunehmenden Indivi- 
dualverkehr im Weg, so die damals gängi- 
ge Meinung. 

Während in der Amtszeit von Oberbür- 
germeister Hans Müthling (1955-1965) die 
KVAG die Straßenbahn in Kiel einerseits 
modernisierte und ausbaute, folgte gegen 
Ende seiner Amtszeit bereits die gegenteili- 
ge Entwicklung, die sein Nachfolger Gün- 
ther Bantzer von 1965 bis 1980 konsequent 
fortführte. Im Herbst 1982 räumte er ge- 
genüber dem „Kiel Kurier“ ein: „Mögli- 
cherweise wurden in der Vergangenheit 
entscheidende Fehler bei der Verkehrskon- 
zeption gemacht. Ich meine, eine Straßen- 
oder Stadtbahn von Strande über die neu- 
en Brücken am Nord-Ostsee-Kanal und die 
Schwentine bis nach Dietrichsdorf wäre 
durchaus optimal gewesen. |[...] Vielleicht 
hätte man anders gehandelt, [...] wenn man 
bestimmte Entwicklungen im Stadtgebiet 
früher erkannt hätte.“ Doch genau das hat- 
ten sowohl das Stadtbauamt als auch die 
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Die VDVA-Tagung im August 1962 führte auch auf den neuen Betriebshof Gaarden. Der Vorkriegs- 
zweiachser passte dort nicht mehr recht ins Bild, hinten die Gleise zur Wasch- und Revisionshalle 


Kieler Bürger bereits Anfang der 1960er-Jah- 
re öffentlich diskutiert. 


Fakten schaffen: 

Die Einstellung der SL 3 

Die letzte Fahrt der SL 3 von Hassee zum 
Eichhof am 24. April 1965 stellte den Anfang 
vom anstehenden Straßenbahnabschied in 
Kiel dar, obwohl zwei Jahre zuvor deren Glei- 
se in der Ring- und Saarbrückenstraße er- 
neuert worden waren. Dabei erforderte das 
Fahrgastaufkommen Richtung Hassee zeit- 
weise Verstärkungswagen vom Bahnhof. Und 
das nicht ohne Grund: Die SL 3 war noch in 
den 1950er-Jahren die nachfragestärkste und 
1961 wirtschaftlichste Linie der KVAG 69. 

Jetzt kamen die Busse auf gleicher Strecke 
ins Rollen und fuhren an Stelle der Straßen- 
bahn in Hassee zunächst über die Gleise der 
DB bis zum Bahnhofsgebäude. Ab Juli 1965 
ging es für die Busse weiter bis zum Uhlen- 
krog, während sie das Neubaugebiet am 
Kolonnenweg erst sechs Jahre später dauer- 
haft bedienten. 

Am anderen Ende - am Eichhof - änder- 
te sich nichts. Und so blieb die neue Buslinie 
3 auf gleichem Linienweg wie die Straßen- 
bahn bis über die Gesamteinstellung 1985 
erhalten. Es bleibt anzumerken, dass der 
Bus im Jahr 1965 zum ersten Mal die 
Beförderungsleistung (Platzkilometer) der 
Straßenbahn übertraf. 


Einheitstarif, Fahrkarten 

und Entwerter 

Wies das Gutachten von 1963/64 u. a. die 
Defizite in der Verknüpfung der drei Ver- 
kehrsträger Bahn, Bus und Schifffahrt aus, 


Linienlängen im März 1964 


SL1 Schulensee — Herthastraße 9,93 km 
SL2 Universität — Hasseldieksdamm 6,51 km 
SL3 Hassee - Eichhof 6,32 km 
SL4 Wellingdorf — Fähre Holtenau 11,40 km 


so begegnete die KVAG diesem am 24. Mai 
1965 mit dem Einheitstarif. Ein Tarif, der 
das Umsteigen von Bahn auf Bus oder Schiff 
(Blaue Linie) ohne Zusatztarif zuließ. Hin- 
zu kam die vergünstigte „Stadtkarte“. Sie 
galt von 9 bis 15 Uhr ohne Umsteigen 
(Montag bis Freitag) und sollte einige Fahr- 
gäste zu dieser Zeit anlocken bzw. aus der 
Hauptverkehrszeit abziehen. 

Mit dem Wechsel zum Einheitstarif schuf 
der Verkehrsbetrieb außerdem die Grundla- 
ge für den Einsatz von elektromechanischen 
Fahrscheinentwertern, von denen die Werk- 
stattmitarbeiter die ersten Ende 1965 mon- 
tierten. Jetzt kamen weitere „eiserne Schaff- 
ner“ zum Zug, mit dem Ziel, den klassischen 
Schaffner in Bälde endgültig zu ersetzen. Ei- 
nen nächsten Schritt stellten ab Mitte Mai 
am Hauptbahnhof und am Berliner Platz die 
neuen KVAG-Fahrkarten-Verkaufsautoma- 
ten dar. Hier kurbelten die Kunden nach 
Münzeinwurf ihre Fahrscheine heraus. In 
den weiteren Jahren kamen wegen des Er- 
folgs zusätzliche Standorte hinzu. 


Ausblick auf neues Gutachten 

Vier Monate nach Einstellung der SL 3 gab 
der Vorstand der KVAG am 30. August 
1965 ein Gutachten zum Kostenvergleich 
zwischen Bus und Bahn auf den SL 1 und 4 
in Auftrag. War demnach im Gutachten 
von 1963/64 noch nicht alles gesagt? Ei- 
gentlich hatte die KVAG doch den „Frei- 
fahrtschein“ zur langfristigen Umstellung in 
der Tasche und schuf, viel kurzfristiger als 
im vorausgehenden Gutachten empfohlen, 
endgültige Tatsachen. Doch es ging offen- 
sichtlich nicht schnell genug, bestand das Ri- 
siko, dass sich Befürworter der Straßenbahn 
zu Wort meldeten. Deshalb war es das Ziel, 
schnell unumstößliche Fakten zu schaffen. 
Wie es dabei in Kiel weiterging, das stellt der 
nächste Teil vor. ANDRE HELLMUTH 


Der Autor dankt Jürgen Branat für seine 
Hinweise und Korrekturen. 
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AlSes’sich 


weile über 40 Jahren endete auf dem Stadts 
ächsischen Landeshauptstadt der reguläre Einsatz zweiach- 


N 
N 


1984 lag das Einsatzende der Altbauwagen bei den Dresdner 
Verkehrsbetrieben zehn Jahre zurück. Aus diesem Anlass 
fand am 29. September 1984 eine Sonderfahrt mit 
dem Museumswagen 734 statt — hier auf dem 
legendären „Blauen Wunder” FRANK EBERMANN (3) 


nzwischen ist es mehr als 40 Jahre her, 

dass am 6. Dezember 1974 in den 

Dresdner Tageszeitungen ein Artikel zu 

lesen war, in dem unter anderem stand: 
„Verkehrsverbesserungen/Tatrawagen für 
Linien 9 und 13 ab 15. Dezember ... gleich- 
zeitig (werden) die letzten sich noch im Ein- 
satz befindlichen alten Straßenbahnwagen 
aus dem Verkehr gezogen ...“ 

Damit ging in der damaligen DDR-Be- 
zirksstadt Dresden eine Fahrzeug-Ära zu 
Ende, die im Jahr 1908 begann. Straßen- 
bahnfreunden war mit dieser Nachricht 
klar: Nie mehr würden sie - von Museums- 
fahrzeugen abgesehen - neben dem Fahrer 
stehen und quasi die Ampere des Fahr- 
schalters riechen können. Da diese Ent- 


wicklung bereits seit Längerem absehbar 
wat, hat der Dresdner Frank Ebermann im 
Jahr 1974 noch soviel wie möglich fotogra- 
fiert. Eine Auswahl seiner Aufnahmen illus- 
triert diesen Beitrag. 


Die stetige Zuführung von werksneuen Ta- 
trawagen der Typen T4 und B4 setzte in den 
1970er-Jahren zahlreiche zweiachsige Ein- 
heitswagen (LOWA und Gotha) frei, so dass 
die Dresdner Verkehrsbetriebe wiederum 
verstärkt ältere Fahrzeuge ausmustern 
konnten. Ein Großteil von ihnen stellten die 
DVB in der Gleisschleife Diebsteig ab und 
fackelte sie dort später gezielt ab. 


Auf der Fahrt nach Pillnitz bediente dieser von Tw 201 635 geführte Altbauwagenzug am 1. Sep- 


tember 1974 die Haltestelle Calberlastraße. Auf der Neustädter Elbseite sind zwischen dem 
„Blauen Wunder” und Pillnitz die Gleise heute längst entfernt 


au = A 


Auch diese Gleise sind Geschichte! Von Freital kommend überquerte Tw 


201 765 am 18. Mai 


1974 die Kreuzung Schäferstraße/Paul-Gruner-Straße in Richtung Schweriner Straße. Der Trieb- 
wagen war einer der wenigen Zweirichtungs-Rekowagen 
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Die „Normalwagen” der Städtischen Straßenbahn Dresden 


m Jahre 1905 übernahm die Stadt Dresden die 

beiden bis dahin in der sächsischen Residenz- 
stadt aktiven privaten Straßenbahngesellschaften 
— die „Deutsche Straßenbahn-Gesellschaft in 
Dresden” und die „Dresdner Straßenbahn-Ge- 
sellschaft”. Per 1. Januar 1906 schloss die Stadt- 
verwaltung diese zur „Städtischen Straßenbahn 
Dresden” zusammen. Dieser stand eine bunte Mi- 
schung an Fahrzeugtypen zur Verfügung, was die 
Unterhaltung erschwerte. Deshalb beschloss die 
Städtische Straßenbahn den Bau moderner Fahr- 
zeuge in einheitlicher Ausführung und nannte die- 
se „Normalwagen”. 

Im Jahr 1908 ging der Mustertriebwagen mit 
der Nummer 575 in Betrieb. Ihm folgten alsbald et- 
liche Serien an Trieb- und Beiwagen. Diese „klei- 
nen Normalwagen” besaßen jeweils 18 Sitzplätze 
quer zur Fahrtrichtung und Fahrgestelle verschrot- 
teter älterer Wagen. Entstanden waren diese „klei- 
nen Normalwagen” ausnahmslos in den eigenen 
Werkstätten der Städtischen Straßenbahn. 

Doch der starke Verkehr auf einigen Linien er- 
forderte größere Fahrzeuge. Daher erhielt der 
städtische Verkehrsbetrieb von 1909 bis 1911 et- 
liche Versuchsfahrzeuge mit 24 Sitzplätzen, an de- 


Schon im Jahr 1972 waren etliche End- 
punkte aus den Zielfilmverzeichnissen ge- 
strichen worden. Wenn man das letzte Be- 
triebsjahr der alten Wagen betrachtet, so 
war der größte Einschnitt die Einstellung 
der alten Linie 3 im Mai 1974 nach Freital 
- siehe auch SM 7 und 8/2014. Immerhin 
waren auf dieser Linie im Berufsverkehr 17 
Wagenzüge eingesetzt, wie Frank Ebermann 
während eines Foto-Dauereinsatzes an der 
Strecke zählte. Kurz nach Betriebsende am 
26. Mai 1974 begannen die DVB mit dem 
Abbruch dieser Wagen. 

Danach verkehrten bis zum Fahrplan- 
wechsel im Dezember 1974 nur noch auf 
der Linie 9 komplett MAN-Wagen - bis auf 
wenige Ausnahmen handelte es sich stets 
um Einrichtungs-Trieb- und Beiwagen. Auf 
der Liniel3 waren wochentags zwei, am 
Wochenende ein Dreierzug eingesetzt. We- 
gen des Umsetzens in Leubnitz kamen hier 
nur Zweirichtungswagen in Frage, die auch 
auf Linie E4, der Verstärkung der „4“ im 
Berufsverkehr, zu finden waren. Da diese 
beiden Linien der Betriebshof Mickten „be- 
spannte“, wurden die Fahrzeuge oft ge- 
tauscht. Dadurch kamen Ende 1974 viele 
der noch einsatzfähigen Wagen im Wechsel 
zum Einsatz. 

Im Oktober 1974 tauchte auf der E4 der 
Einrichtungswagen 203 728 auf, der diese 
Linie trotz einer deutlich sichtbaren Delle in 
der Frontpartie bis zum Fahrplanwechsel 
bediente. Er war stets mit alten Zweirich- 
tungs-Beiwagen gekuppelt. 
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nen die Waggonfabriken in Ammendorf, Bautzen, 
Bremen, Werdau, Weimar und auch MAN in Nürn- 
berg beteiligt waren. Zwei Triebwagen besaßen ein- 
achsige Drehgestelle mit einem Achsabstand von 
4.500 Millimeter, bei alle anderen betrug der Ab- 
stand 3.500 Millimeter. Ein Beiwagen besaß eben- 
falls einachsige Drehgestelle; die übrigen Beiwagen 
und zwei Triebwagen besaßen kein Fahrgestell, son- 
dern ihre Radsätze waren direkt am Wagenboden 
befestigt. Die Firma MAN stellte drei Bei- und fünf 
Triebwagen her - nur letztere Fünf besaßen ein 
MAN-Pressträger-Fahrgestell. 


Aufbauten von ein Dutzend 
Herstellern 

Ab 1912 entstanden zahlreiche Serien von „großen 
Normalwagen”, in welche die Erfahrungen der Ver- 
suchsserien einflossen. Die Fahrzeuge besaßen zu- 
nächst 22, später 26 Sitzplätze — und alle Triebwagen 
liefen auf MAN-Fahrgestellen. Hersteller der Auf- 
bauten waren die Waggonfabriken in Ammendorf, 
Bautzen, Bremen, Görlitz, Niesky, Werdau und die ei- 
genen Werkstätten der Straßenbahn. Die letzten 
„großen Normalwagen” entstanden 1926, „kleine 
Normalwagen” wurden sogar bis 1929 gebaut. 


Auf der Linie 9 waren nach den Auf- 
zeichnungen von Frank Ebermann in den 
letzten Wochen noch folgende Triebwagen 
im Einsatz: 203 631, 632, 666, 679, 691, 
692, 693, 695, 707, 734, 755 und 758 so- 
wie der Zweirichtungswagen 201 761. Für 
die Linien E4 und 13 standen in Mickten 
die Wagen 201 635, 643, 655, 674, 733 so- 
wie der schon erwähnte 203 728 bereit. Der 
Tw 201 643 war im Oktober 1974 schon 
nicht mehr einsatzfähig, er stand mit der Be- 
merkung „Nicht benutzen“ in Mickten, von 
den anderen Fahrzeugen hielten 201 635 
und 203 728 am längsten durch. Den Bei- 
wagen widmete Frank Ebermann nicht so 
viel Aufmerksamkeit, er notierte lediglich 
251 055, 202, 208, 210, 212, 217, 231 und 
241, mit dem 251 055 befand sich sogar 
noch ein Beiwagen mit Umsetztüren darun- 
ter. 


Teils als Arbeitswagen erhalten 


Nach dem 15. Dezember 1974 verwende- 
ten die DVB einige Triebwagen noch für 
innerbetriebliche Dienste, die meisten der 
Fahrzeuge wurden aber zerlegt - ein Groß- 
teil davon am Diebsteig. Zunächst erhalten 
blieben die Triebwagen 201 635, 637 und 
203 680, 707, 755, 758, welche gelegent- 
lich auch in Betrieb zu sehen waren. Da sie 
der Verkehrsbetrieb in den Arbeitswagen- 
bestand übernommen hatte, bekamen sie 
dementsprechende Nummern zugewiesen, 
welche aber nicht mehr angeschrieben 
wurden. 


Wesentliches Merkmal der „städtischen Nor- 
malwagen” war die Verwendung einheitlicher 
Verschleißteile wie Achslager, Bremsen, Zug- und 
Stoßvorrichtungen, Türen usw., sogar die Größe 
der Fensterscheiben war genormt, so dass trotz 
der im Laufe der Jahrzehnte entstandenen äußer- 
lichen Unterschiede der Fahrzeuge eine einfache 
und rationelle Fahrzeugunterhaltung möglich war. 

Im Jahre 1948 führte die damalige DVG AG eine 
neue Typenbezeichnung ein: A = Triebwagen, B = 
Beiwagen, ergänzt durch eine Zahl. Die kleinen 
Normalwagen ordnete sie als Typ A 4, A 5, B 2 und 
B 3 ein, die großen als Typ A 6 bis A 8 und B 4 bis 
B 9. Diese Typenbezeichnung setzte sich jedoch 
nur in den Werkstätten durch, nicht aber beim 
Fahrdienst. Nachdem in den 1960er-Jahren nach 
Aussonderung oder Modernisierung älterer Fahr- 
zeuge nur noch „kleine Normaltriebwagen” mit 
Union-Fahrgestell und große mit MAN-Fahrgestell 
übriggeblieben waren, bürgerte sich dort die Un- 
terscheidung in Union- und MAN-Wagen ein. Sie 
ist genau so ungenau wie die früher im Betriebs- 
hof Bühlau üblich Bezeichnung „Hecht” und 
„Karpfen”, wobei letzteres für alle kleinen Trieb- 
wagen mit Fallklotzbremse stand. MARIO SCHATZ 


Blick auf den inzwischen längst umgebauten 
Betriebshof Trachenberger Straße im Februar 
1974 — die vierachsigen Tatrawagen halten 
sich mit den zweiachsigen Vorkriegstypen 
die Waage FRANK EBERMANN (3) 
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Am 2. Juni 1974 war das Abwrackgleis in der Gleisschleife Diebsteig bereits gut 
gefüllt. Es standen dort die Wagen 251 087, 092, 221, 149, 165, 109, 156, 172, 152 
u und 102 - also alles Zweirichtungs-Beiwagen 
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Anlässlich einer Sonderfahrt am 29. September 
1984 waren noch einmal vier „MAN-Wagen” im’ 


Betriebshof Mickten aufgestellt, die Museums- 
wagen 1660 und 734 sowie die Winterdienst- 

fahrzeuge 721 095 und 094 
FRANK EBERMANN 


IA A 
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Die letzte Einsatznotiz von Frank Eber- 
mann stammt vom November 1975. In die- 
sem Monat sichtete er die Wagen 203 680 
und 692 auf Werkstattfahrt in der Haupt- 
werkstätte Trachenberger Straße. 

Nicht erwähnt ist bisher der Triebwagen 
203 734, er blieb als Museumsfahrzeug er- 


halten. Vorhanden waren 1974 außerdem 
auch noch einige schon vorher in den Ar- 
beitswagenbestand übernommene Vor- 
kriegsfahrzeuge. Dazu gehört der Arztwa- 
gen 1660, der letzte „Normalwagen“ mit 
der ursprünglichen dreiteiligen Front- 
scheibe. Ihn nahmen die DVB später eben- 


Diese Farbaufnahme vom 19. Juni 1974 verdeutlicht den schlechten Zustand der damals noch ge- 
nutzten „Normalwagen”. Rost dominierte die Front von 201 765 


THEO ‘T HAAF, SLG. EVERT HEUSINKVELD 


falls in den Museumswagenbestand auf, 
aufgrund seines schlechten Zustandes 
wurde er dann aber doch verschrottet. Sei- 
ne Stelle nahm der Rangiertriebwagen 
729041 der Hauptwerkstatt Trachenber- 
ger Straße ein. Er bekam die dreiteilige 
Frontpartie des 1660 und fährt jetzt unter 
seiner ursprünglichen Betriebsnummer als 
Tw 1644. 

Zu den Arbeitswagen zählten 1974 auch 
die für den Winterdienst umgebauten „Nor- 
malwagen“, die inzwischen ebenfalls ver- 
schrottet sind. Erhalten geblieben ist neben 
dem Museumswagen 203 734 noch ein wei- 
terer Triebwagen - allerdings noch nicht 
restauriert: der 201765, einer der wenigen 
Wagen, die im Zug des Reko-Programmes 
einen Stahlaufbau in Zweirichtungs-Aus- 
führung bekommen hatten. 

Hinweise auf aktuelle Einsätze des Muse- 
umswagens 203 734 veröffentlicht der Ver- 
ein Straßßenbahnmuseum Dresden e. V. un- 
ter www.strassenbahnmuseum-dresden.de — 
langfristig bekannte Termine werden aber 
auch im STRASSENBAHN MAGAZIN auf 
den Forumsseiten angekündigt ... 

FRANK EBERMANN/AM 
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Krakau 
TU-Gelände 


SD 


Der reguläre Einsatz der aus der fränkischen Metropole stammenden GT6 in Nürnbergs Partnerstadt 
Krakau ist längst beendet. Einer der Triebwagen befindet sich seitdem in einer neuen Nutzung - und 
trägt dazu eine für den Sechsachser recht ungewöhnliche Lackierung als „PANTOGRAF cafe” 


Seit 1979 unterhalten Nürnberg und Krakau eine Städtepartner- 
schaft. Daher griff die Frankenmetropole bereits 1989 als erste deut- 
sche Stadt einer polnischen Kommune durch die kostenlose Abga- 
be nicht mehr benötigter Straßenbahnwagen unter die Arme: Bis 
1994 erhielt das MPK Krakau insgesamt 32 MAN-Großraum- 
triebwagen. Ihnen folgten in den Jahren 1994 bis 2004 insgesamt 
50 MAN-Sechsachser und schließlich zwischen 2006 und 2011 alle 
elf achtachsige Wagen mit Niederflurmittelteil vom Typ N8S-NE. 
Passend zu den T4 und GT6 gab Nürnbergs VAG außerdem 58 
MAN-Großraumbeiwagen an das MPK ab. 

In der südpolnischen Metropole leisteten die deutschen Großraum- 
züge bis 2002 gute Dienste. Die GT6 kamen dabei in Krakau sowohl 
mit als auch ohne B4-Beiwagen zum Einsatz. Mit der Beschaffung 
zahlreicher Bombardier-Niederflurwagen und Wagen der Typen E, 
und c, aus Wien sank ab 2006 der Stern der MAN-Sechsachser. Drei 
Jahre später endete der Beiwageneinsatz, am 30. November 2012 
verkehrte letztmalig ein GT6 im Fahrgastbetrieb. 

Das MPK Krakau unterzog die unter den Nummern 156 bis 199 
(mit Doppelbesetzungen) in den Wagenpark eingereihten GT6 ver- 
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schiedenen Umbauten. Den einfachen Nürnberger Frontscheinwer- 
fer ersetzte es durch zwei kleinere, nebeneinander angeordnete. Zahl- 
reiche Exemplare erhielten außerdem breitere Liniennummernkäs- 
ten und später auch LED-Anzeigen. 

Drei MAN-Sechsachser gibt es in Krakau bis heute: Den Tw 187" 
(ex Nürnberg 327) übernahm das MPK im Jahr 2007 in den his- 
torischen Fahrzeugpark. Er trägt noch immer die creme-graue VAG- 
Lackierung. Den Tw 171 (ex Nürnberg 306) verkaufte das MPK 
2007 an einen Unternehmer, der ihn zur „Cafetram“ umbauen ließ, 
die seitdem nummernlos auf dem Krakauer Gleisnetz Stadtrund- 
fahrten absolviert. 

Der 1996 aus Franken übernommene Tw 173 (ex Nürnberg 312) wur- 
de vor vier Jahren auf einem dafür angelegten Gleisstück vor der 
Fakultät für Maschinenbau der 1945 gegründeten TU Krakau (un- 
weit der von den Linien 4, 5, 9, 10 und 15 bedienten Haltestelle „AWF“) 
aufgestellt und zum „Pantograf-Cafe“ umgebaut. Dazu erhielt er das 
Farbschema der ex Wiener Wagen und ex Düsseldorfer GT8S, das die 
GT6 während ihrer aktiven Zeit nie getragen haben. Das Cafe hat täg- 
lich von 7.30 bis 19 Uhr geöffnet. BERNHARD MARTIN 
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57 Fahrzeuge, darunter 15 mit Ganzwerbung. Einen Teil der HO-Werbung fertigte er aus zurechtgeschnittenen Produktverpackungen 


Bunte Farben gegen den Rost 


Tr 


ei ` 


E Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 


DA sm-modell@geramond.de 


H. GIERAMM (12) 


In den letzten Betriebsjahren der Hamburger Straßenbahn 


wurden mehrere Vierachser noch einmal mit knalliger Ganzwerbung kräftig aufgehübscht 


amburgs Straßenbahn ist 
jetzt schon seit 37 Jah- 
ren Geschichte. Zwischen 
1866 und 1978 hatte sich 
an Elbe, Alster und Bille ein großes 
Netz entwickelt, das nahezu jeden 
Punkt der 1938 infolge des Groß- 
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Hamburg-Gesetzes entstandenen 
1,6-Millionen-Metropole erreichte. 
Bis zum Schluss fuhr man in der Han- 
sestadt mit Fahrzeugen, die nur hier 
zu finden waren. Im Gegensatz zu 
anderen Verkehrsbetrieben, die auf 
moderne Stromabnehmer umstell- 


ten, blieb die Hamburger Hochbahn 
AG (HHA) bis zur Einstellung der 
Stange treu. Die geplante Umstel- 
lung auf den modernen Omnibus im 
Auge, wollte man in Hamburg kein 
Geld mehr in den Straßenbahnbe- 
trieb stecken. So rumpelten dann in 


den letzten Jahren die verbliebenen 
vierachsigen Triebwagen auch als 
einzige deutsche Straßenbahn noch 
mit Rollenstromabnehmern übers im- 
mer kleiner werdende Streckennetz. 
Auch als Todgeweihte machten viele 
Hamburger Vierachser Anfang der 
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Weißgrüne Wagen erinnern immer etwas an die eingestellte Reutlinger 
Tram. Aber auch in Hamburg darf die Straßenbahn nicht mehr fahren 


K AR EE 


x ~ 


Auch der größte Hamburger Bierbrauer kam am Medium Straßenbahn- 
Vollwerbung nicht vorbei. Zwei identische Züge wurden so hergerichtet 


1970er-Jahre aber noch einen recht 
frischen Eindruck — bunte Ganzwer- 
bung ließ sie nicht nur als Popwagen 
erstrahlen, die „rollenden Litfaßsäu- 
len” brachten auch zusätzliches Geld 
in die HHA-Kasse. Rost und andere 


Mängel waren geschickt unter mehr 
oder weniger geschmackvoller Farb- 
gebung verschwunden. 

Zu dieser Zeit nahm Straßenbahn- 
freund Uwe Klaus seine Kamera und 
fotografierte die nun wieder glän- 


Die Grundfarben des DAG-Wagens wurden für weitere Vollwerbungen 


genutzt. Auch für die FDP, die ja an der Tram nur wenig Interesse zeigte 


zenden Fahrzeuge aus allen Perspek- 
tiven. In der Hochzeit der Popwagen 
waren so in der Hansestadt über 20 
V6E-Triebwagen mit Vollwerbung im 
täglichen Einsatz. Dazu gesellten sich 
noch einige V7BE-Beiwagen. 


Eigentlich schoss Uwe Klaus die Bil- 
der damals nur für seine Fotosamm- 
lung Hamburger Straßenbahnwagen. 
Nachdem Bec-Kits 1977 dem Ham- 
burger V6E in Form eines Bausat- 
zes aus Weißmetall aber ein kleines 


Dieser Triebwagen sollte den Hamburgern Tiefkühlpizza schmackhaft machen. Von diesem Zusammenspiel hat in der Hansestadt nur die Pizzaüberlebt 


Isio hat die große 2 


u Pizza-Auswanı 
‘ Yinder Tiefkünitrune I 


traßenbahn im Modell 


In Deutschlands größter Hafenstadt sollte die Werbung für eine Fähr- 
linie nicht fehlen. Tatsächlich fuhr sie aber von Kiel nach Skandinavien 


Lef eet 


Der Horst-Franz-Tw erlebte das Aus der Straßenbahn nicht mehr im 
Fahrgasteinsatz. Am Ende warb er mit übermalten Fenstern für Europa 


Denkmal im Maßstab 1:87 gesetzt 
hatte, waren die Voraussetzungen 
geschaffen, den Wagen auch als Aus- 
führung mit Vollwerbung nachzubil- 
den. Der englische Hersteller selbst 
legte den Bausätzen Schiebebilder 


bei, die den Nachbau des für ein klei- 
nes Hamburger Einrichtungsgeschäft 
werbenden Horst-Franz-Popwagens 
erleichterten. Seinen ersten Hambur- 
ger Ganzwerbungswagen gestaltete 
Hobyfreund Klaus aber ausschließlich 


Zeitarbeit gab es bereits in den 1970er-Jahren. Die Firma Adia machte 
auf ihre Dienstleistungen mit Straßenbahn-Vollwerbung aufmerksam 


mit Pinsel und Emaillefarben. Für die 
späteren Werke nutzte er dann auch 
die Möglichkeiten von Computern 
und Druckern. Gelegentlich setzte er 
auch Fotoausschnitte auf Papier ein. 
Im Gegensatz zum Vorbild fahren die 


Modell-Popwagen nicht mit Rollen- 
stromabnehmern. Uwe Klaus’ Anlage 
ist so verwinkelt und tief, dass er sich 
vorsichtshalber zum Einsatz von be- 
triebssicheren Einholmstromabneh- 
mern entschloss. Inzwischen hat Uwe 


Der Betriebshof entstand aus Bahnsteig-Hallendächern von Jouef und Pola-Seitenwänden. Für die Ausleuchtung im Depot sorgen LED-Leisten 


An Uwe Klaus’ Zentralhaltestelle h 


Klaus 15 der Hamburger Popwagen 
nachgebaut. Sie sind Teil seiner aus 
57 Fahrzeugen bestehenden Samm- 
lung Hamburger Straßenbahnen. An- 
fänglich mit Antrieben von Bec-Kits 
ausgerüstet, hat er diese oft etwas 
schwächlichen Motoren inzwischen 


N E 


OLGA BANDELOWA 


E Einen ganzen Tag lang muss- 
te Alfred Spühr im Oktober 1960 
den ausgemusterten Osnabrücker 
Triebwagen mit der Nummer 16 
bewachen. „Ein Mann mit großem 
Hammer lief umher und zerschlug 
scheinbar planlos Fenster und Ein- 
richtungen der abgestellten Stra- 
Benbahnen”, erinnert sich Hobby- 
freund Spühr noch heute. Schau- 
platz der Zerstörungswut war ein 
Schrottplatz, auf dem die Fahrzeu- 
ge nach der Betriebseinstellung ihr 
Ende finden sollten. „Vom Tw 16 
hatte ich den Fahrschalter gekauft. 
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errscht im 


Ifred Spühr fürs Modelltramhobby 
L d 


w| ner A dÉ, a 


gegen Produkte von Halling und 
Roco ausgetauscht. Klaus setzt die 
HO-Fahrzeuge auf seiner Anlage ein, 
die langjährige Leser sicher noch aus 
der Anfangszeit des SM-Modellteils 
kennen. Damals zeigten von Helmut 
Gieramm aufgenommene Bilder oft 


"Alfred Spühr 
-lässt wieder; 
an der Kurbel 


r e 
alter begeistert 


| 
Um den hatte ich natürlich Angst”, 
sagt Spühr und lacht dabei. Seine 
Wache war erfolgreich. Er konnte 
das gute Stück retten. Zusammen 
mit einem anderen Fahrschalter 
steuert er heute die spührsche 
Tramanlage (SM 9/13). 
Wer auch mal bei Alfred Spühr an 
der Kurbel drehen will, hat am 22. 
Februar bei „Welt des Modellbaus” 
von 10 bis 18 Uhr wieder Gelegen- 
heit dazu. In Osnabrücks Mindener 
Straße 100 zeigen 50 Aussteller 
Modelle von Bahn bis Boot (http:// 
eisenbahnfreunde-os.de). JOG 


Szenen der Klaus-Anlage. Auch jetzt 
hat er ihn wieder besucht und Uwe 
Klaus’ Popwagen fotografiert. 

Fünf Titan-Trafos liefern auf der 
Tramanlage die nötige Energie. Wäh- 
rend das verwendete Flexgleis von 
verschiedenen Herstellern stammt, 


mer reger Verkehr. Links im Bild sieht man noch etwas vom Bahnhof der Unterpflaster-Straßenbahn 


entschied sich Klaus bei den Weichen 
ausschließlich für Fleischmanns Mes- 
singgleis. Das Straßenpflastermatrial 
stammt aus dem N-Programm von 
Vollmer. Für Klaus war es realistischer 
als entsprechende HO-Produkte. 
JEns-OLAF GRIESE-BANDELOW 


ANZEIGEN 


Straßenbahn-Bücher und Nahverkehrs-Literatur 


Trams 2015 (niederländisch), 272 Seiten, 17 x 21 cm, 320 Farbfotos, mit Special „Ukraine“ 
NEU Der klassische Düwaig-Gelenkweigen (Meschede, Reuther, Schöber - E, ~ 250 S., A4, ~ 300 Fotos 


Die Gelenkwagen des Typs Gothe G 4 (Kalbe, Vondran, Endisch-V.), 17 


S., 17 x 24 cm, ~ 250 Abb. 


NEU Stadtbahnwagen Typ B 4 ahe aset. EE Bildarchiv), 96 S., 23x 17, ~ 100 Farbf, 


NEU Auf Meterspur durchs Wirtschaftswunder Reimann, DGI 
Mit Bus und Bahn durch die Mauer RiigB\G tel. 
Nit der Straßenbahn durch das Berlin der 60er-Jahre (Linien 1,1 
Dr Straßenbahn in Dessau | 


ai 100 S., 24 x 22 cm, 100 Abb. 
d 968, 16 x 24 cm, SW- + Farb-Abb. 
+2, bien, Schulz), 96 S., 21 x24 


Höse, Scholze, Karkuschke; Funk-V.), ~300 Seiten, A4, erig 


Bitte zusteigen! Mi der Linie 4 von der Volme an die Ruhr Hagen (Gobel, Rudat), 352 S., A 
Hohenlmburg>Hemer + Altena, Bd! Straßenbahnverkehr Iserlohner Kreisbahn 2008 A4, 333 Farbf. 
Die Zehn - Straßenbahn von Ost nach West, quer durch das West 148 S., > 160 Fotos, viele in Farbe 
NEU Tram-Atas Frankreich mit Metro + Obus 19,50 € » Tram-Atas Norddeuropei Skandinavien & Baltikum 
Sporen 4 ..tramlinen tussen Leiden, Haarlem en! W. Wegman, Te 192 S., ~A4 


Straßenbahnen der k.u.k. Donaumonarchie (M. Hark), 


S., U3 Abb,, 79 Tram-Betriebe in Österr.-Ungam 


anan oli Ralinden USA = 3: Mittlerer Westen & Süden Goal, 160 S., 17x 24 om, ~ 300 F-Åbb. 


Buch + DVD: 


owa de Reutlinger Straßenbahn (ram-n) 160S., 21x21 cm, > 120 Abbidungen plus 45-Nin Fin 


Alle Straßenbahn-Neuheiten (auch von Betrieben)/zzgl. Porto/Verpackung (1,50 bis 4,00 €) 


"Ç e fram Shon, Rolf Hafke, Siehen-Schwaben-Weg 22, 50997 Köln 


l@ => 02233-922366 Je 02233-922365 DA Hafke.Koeln@t-online.de 
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geblieben, hier am 12. Oktober 2014 fotografiert 


ach zwei Jahren Forschung legten 

Ralph Bernatz und Klaus Giesen im 
Herbst 2014 ein im Eigenverlag veröf- 
fentlichtes Buch über die legendäre Linie 
10 der Vestischen Straßenbahnen vor. 
Auf 148 Seiten stellen sie die wechsel- 
volle Entwicklung der Strecke vor, deren 
Ursprünge bis in die Kaiserzeit zurückrei- 
chen. Am 20. Oktober 1957 verbanden 
die Vestischen Straßenbahnen den östli- 
chen und westlichen Streckenteil zur 
neuen Linie 10. Danach war sie eine der 
wichtigsten Städteverbindungen vom 
Vest über Buer und Bottrop nach Ober- 
hausen. 

Unterstützt durch die Stadtarchive 
Herten, Gladbeck und Bottrop, das Archiv 
des Zeitungshauses Bauer (Marl) sowie 
viele private Helfer trugen die beiden Au- 
toren eine überraschend große Anzahl an 
Fotografien und Originaldokumenten der 
„Zehn“ zusammen. So ist jede einzelne 
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OTTO TISCHENDORF 


Haltestelle der über 30 Kilometer langen 
Strecke liebevoll und kompetent doku- 
mentiert — extra angefertigte farbige 
Zeichnungen helfen dabei, den Verlauf 
der Gleise bestens nachzuvollziehen, auf 
denen im Mai 1981 der Betrieb endete. 

Das inzwischen dritte Buch der Au- 
toren zu einer Linie im Vest überrascht 
durch die hochwertige Bindung und 
den stabilen Einband. Allein mit der fo- 
tografischen Güte der aktuellen Ver- 
gleichsaufnahmen aus den vergange- 
nen Monaten (ab Seite 134) ist der 
Rezensent nicht zufrieden — mit etwas 
mehr Überlegung und Liebe zur Foto- 
grafie wären hier eindrucksvollere Ge- 
genüberstellungen möglich gewesen. 
Dennoch ist diese Monographie zur le- 
gendären Linie 10 allen Liebhabern 
der Vestischen Straßenbahnen unbe- 
dingt zu empfehlen. ANDRE 
MARKS 


i GL 1) 
Tw 26 in Reckling- 
hausen erhalten 
Ergänzend zu diesem interessanten 
Artikel möchte ich darauf hinweisen, dass 
der Tw 26 der Reutlinger Straßenbahn in 
meiner Nähe zu sehen ist. Er ist nämlich 
im „Strommuseum” des VWE-Umspann- 
werkes Recklinghausen Süd ausgestellt. 
Dort befindet er sich witterungsgeschützt 
in einer Halle, so dass er noch einige 
Jahrzehnte älter werden kann. 
Otto Tischendorf, Herne 


Nicht alle Haltestellen 
barrierefrei 

Auch das Januarheft habe ich — wie 
alle STRASSENBAHN MAGZAZINE - von 
der ersten bis zur letzten Seite mit großer 
Freude gelesen. Alle Beiträge waren wie- 
der sehr interessant. Im Kommentar zum 


Die Zehn 


N 
Mit der Straßent ahn von Ost 


„Die Zehn. Mit der Straßenbahn von 
Ost nach West quer durch das 
Vest”, 148 Seiten 17 x 24,7 cm, 
gebunden im Hardcoverumschlag, 
über 160 Fotos, teils in Farbe, Fahr- 
pläne, Zeitungsausschnitten etc., 
Eigenverlag, Preis 24,80 €, zu bezie- 
hen über Ralph.a.bernatz@web.de 
oder im einschlägigen Buchhandel 


Nordhäuser Modell ist André Marks je- 
doch ein Fehler passiert. Er schrieb, dass 
alle Straßenbahnhaltestellen der Verkehrs- 
betriebe Nordhausen barrierefrei ausge- 
führt wären. Doch das trifft auf die fünf 
bzw. zehn (pro Haltestelle zwei) Stationen 
Rückerstraße und August-Bebel-Platz an 
Linie 2 sowie Alexander-Puschkin-Straße, 
Wilhelm-Nebelung-Straße sowie Stolber- 
ger Straße jeweils an Linie 1 nicht zu. Als 
Rollstuhlfahrer bedauere ich das sehr. 

Jürgen Bennewitz, Nordhausen 


Ruf nach Staat 
Ja, die Ausweitung von Strecken ins 
Umland ist eine gute Sache. Da möchte 
man vom „Staat“ erwarten, dass er auch 
günstige Tarife realisiert, die nicht kosten- 
deckend sein werden. Die „Straße ist 
viel zu lange finanziell bevorzugt worden. 
Allerdings sind ehemalige Eisenbahntras- 
sen aus verschiedenen Gründen oft nicht 
die optimalen Anbindungen an die Le- 
bensorte der Beförderungswilligen. 
Jürgen von Strauwitz, Dresden 


Zahl der Gelenk- 

wagen höher 

m Kasten auf Seite 40 wird geschrie- 
ben: „Zum Jahresende betrieb die HKL 
125 Straßenbahnfahrzeuge, davon 82 Ge- 
lenkwagen." Das kann so nicht stimmen, 
denn die Zahl 125 dürfte sich aus 82 Val- 
met-Wagen (teilweise mit Niederflur-Mit- 
telteil nachgerüstet), 40 Variobahnen und 
drei GT8-NF (ex Mannheim) zusammen- 
setzen. Jedoch handelt es sich bei allen 
125 Fahrzeugen um Gelenkwagen (nicht 
nur bei 82). Jens Gecks, Dresden 


Keine Wagen nach 
Athiopien 

Zur Tabelle auf Seite 32 im Beitrag 
„Abschied von Ecken und Kanten" habe 
ich mehrere Hinweise. So sind die ehemals 
Rostocker Bw 901 und 905 von Szeged 
nicht nach Addis-Abeba abgegeben wor- 
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Termine 


22. Februar, Stuttgart: Besuchstage der 
Straßenbahnwelt von 10 bis 17 Uhr (mit 
Sonderausstellung „Fahren an der Hei- 
matfront — Straßenbahn im Krieg"), wei- 
tere Informationen unter 
www.shb-ev.info 


1., 8., 15., 22., 29. März, Stuttgart: Be- 
suchstage der Straßenbahnwelt von 10 
bis 17 Uhr. Fahrbetrieb mit der Straßen- 
bahn-Oldtimerlinie 21 und der Oldtimer- 
Buslinie 23E. Große Sonderausstellung 
„Fahren an der Heimatfront — Straßen- 
bahn im Krieg". 14. März: Lange Nacht 
der Museen unter Beteiligung der Stra- 
ßenbahnwelt. Drei-Zug-Betrieb auf der 
Oldtimerlinie 21 von 19 Uhr bis 2 Uhr 


den. Aus den Bw 901, 903, 904 und 906 
wurden in Szeged die Beitriebwagen der 
Serie 950 bis 953 gebaut, die hinter den 
nach Szeged gelieferten T6A2H meist auf 
den Linien 2 und 4 zum Einsatz kommen. 
Im Einzelnen entstanden: 
e aus Bw 901 der Beitriebwagen 952 

e aus Bw 903 der Beitriebwagen 951 

e aus Bw 904 der Beitriebwagen 953 

e aus Bw 906 der Beitriebwagen 950 
Die Bw 902 und 905 wurden dazu ver- 
wendet, in der eigenen Werkstatt einen 
dreiteiligen Gelenkwagen zu bauen. Das 
Projekt wurde aber nicht zu Ende ge- 
führt, der „angefangene” Wagen steht 
bis heute in den Hallen des Depots der 
Szegeder Verkehrsbetriebe. 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
Fax (0 89) 13 06 99-700 - E-Mail: redaktion@geramond.de 


früh. Weitere Informationen unter: 
www.shb-ev.info 


4. April, Augsburg: Rundfahrten mit KSW 
(ersatzweise GT8) ab Königsplatz, Abfahrt 
Bahnsteig B2 ab 14:05, 15:05 und 16:05 
Uhr; Fahrtdauer 35 Minuten, Fahrpreis 3,— 
Euro (Erwachsene) und 1,50 Euro (Kinder) 


2. Mai, Augsburg: Rundfahrten mit KSW 
(ersatzweise GT8) ab Königsplatz, Abfahrt 
Bahnsteig B2 ab 14:05, 15:05 und 16:05 
Uhr; Fahrtdauer 35 Minuten, Fahrpreis 3,— 
Euro (Erwachsene) und 1,50 Euro (Kinder) 


2. Mai, Freiburg: die Oldtimerlinie 7 ver- 
kehrt 9.53 bis 17.45 Uhr auf der Route Pa- 
duaallee — Technisches Rathaus — Haupt- 


Die äthiopische Hauptstadt Addis- 
Abeba ist aber insofern im Spiel, dass in 
Äthiopien Straßenbahnwagen nach den 
Plänen dieses in Ungarn intern als 
KT8A3-M-LF bezeichneten Wagens ge- 
baut werden. Dabei handelt es sich aller- 
dings um Neubauten, die nichts mit den 
ex Rostocker Bw 902 und 905 zu tun ha- 
ben. Jens Gecks, Dresden 


Zu „Gothaer Gelenkwagen” 
(SM 1/2015) 


Verschrottungen 
unverständlich! 
E Es ist für mich nicht verständlich gewe- 


sen, warum man sich in Dresden vom Tw 
2500 — dem Prototyp EGT59 von 1959 — 


bahnhof - Bertoldsbrunnen — Musikhoch- 
schule/Mösle; das Tramcafe verkehrt 
12.38 bis 17.08 Uhr auf dem Fahrweg 
Rieselfeld — Technisches Rathaus — 
Hauptbahnhof - Bertoldsbrunnen — Vau- 
ban; Mitfahrt kostenfrei, es werden Spen- 
den-Sonderfahrscheine angeboten, ab/an 
Bertoldsbrunnen 


9. Mai 2015, Kassel: Etwa dreistündige 
privat organisierte Sonderfahrt mit einem 
N8C-Triebwagen ab 11 Uhr vom Bahn- 
hof Wilhelmshöhe durch Kassel; Fahrpreis 
20 Euro; Anmeldeschluss 1. März 2015 
per E-Mail mit Name, Straße, Ort und 
Telefon bei Dietrich.Meier@reformiert.de 


getrennt hat. Er war ja mit halbautomati- 
schem Unterflur-Fahrschalter ausgerüstet. 
Er wäre heute ein besonderer Vertreter der 
geschichtlichen Entwicklung. 
ch erinnere mich noch an meinen Pro- 
test gegen den Abbruch der Gelenkwagen 
2501 und 2502 der DVB 1965 vor den 
Hallen des Betriebshofes Tolkewitz. Das 
von mir angeschriebene Verkehrsmuseum 
Dresden war entsetzt über die Verschrot- 
tung. Man habe nichts davon gewusst. 
Gern hätte man sonst die Wagen hinter- 
stellt. Jürgen von Strauwitz, Dresden 


Ergänzung Redaktion: Nach Fristablauf 
wurde Dresdens Tw 2500 Anfang Mai 
1970 ausgemustert und verschrottet, Teile 
dienten in Potsdam als Ersatzteile AM 


In diesen Fachgeschäften erhalten Sie das STRASSENBAHN MAGAZIN 


Postleitzahlgebiet 0 
Thalia-Buchhandlung, 02625 Bautzen, 
Kornmarkt 7 - Fachbuchhandlung 
Hermann Sack, 04107 Leipzig, 
Harkortstr. 7 


Postleitzahlgebiet 1 
Schweitzer Sortiment, 10117 Berlin, 
Französische Str. 13/14 - LokoMotive 
Fachbuchhandlung, 10777 Berlin, 
Regensburger Str. 25 - Modellbahnen 
& Spielwaren Michael Turberg, 10789 
Berlin, Lietzenburger Str. 51 - Buch- 
handlung Flügelrad, 10963 Berlin, 
Stresemannstr. 107 - Modellbahn- 
Pietsch, 12105 Berlin, Prühßstr. 34 


Postleitzahlgebiet 2 
Roland Modellbahnstudio, 
28217 Bremen, Wartburgstr. 59 


Postleitzahlgebiet 3 
Buchhandlung Decius, 30159 Hanno- 
ver, Marktstr. 52 - Train & Play, 30159 
Hannover, Breite Str. 7 - Pfankuch 
Buch, 38023 Braunschweig, Postfach 
3360 - Pfankuch Buch, Kleine Burg 
10, 38100 Braunschweig 


Postleitzahlgebiet 4 
Menzels Lokschuppen, 40217 Düssel- 
dorf, Friedrichstr. 6 - Goethe-Buch- 


handlung, 40549 Düsseldorf, Will- 
stätterstr. 15 - Modellbahnladen Hil- 
den, Hofstr. 12, 40723 Hilden - Fach- 
buchhandlung Jürgen Donat, 47058 
Duisburg, Ottilienplatz 6 


Postleitzahlgebiet 5 

Technische Spielwaren Karin Linden- 
berg, 50676 Köln, Blaubach 6-8 - 
Modellbahn-Center Hünerbein, 52062 
Aachen, Augustinergasse 14 - Mayer- 
sche Buchhandlung, 52064 Aachen, 
Matthiashofstr. 28-30 - Buchhandlung 
Karl Kersting, 58095 Hagen, Berg- 

str. 78 


Postleitzahlgebiet 6 
Kerst & Schweitzer, 60486 Frankfurt, 
Solmsstr. 75 


Postleitzahlgebiet 7 

Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrspara- 
dies, 70176 Stuttgart, Leuschnerstr. 35 
- Buchhandlung Wilhelm Messer- 
schmidt, 70193 Stuttgart, Schwabstr. 
96 - Buchhandlung Albert Müller, 
70597 Stuttgart, Epplestr. 19C - Eisen- 
bahn-Treffpunkt Schweickhardt, 
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 
31 - Osiandersche Buchhandlung, 
72072 Tübingen, Unter dem Holz 25 - 
Buchverkauf Alfred Junginger, 73312 
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Geislingen, Karlstr. 14 - Service rund 

ums Buch Uwe Mumm, 75180 Pforz- 
heim, Hirsauer Str. 122 - Modellbah- 

nen Mössner, 79261 Gutach, Landstr. 
6A 


Postleitzahlgebiet 8 
Fachbuchzentrum & Antiquariat Stilet- 
0, 80634 München, Schulstr. 19 - 
Augsburger Lokschuppen, 86199 
Augsburg, Gögginger Str. 110 - Verlag 
Benedikt Bickel, 86529 Schroben- 
hausen, Ingolstädter Str. 54 


Postleitzahlgebiet 9 
Buchhandlung Jakob, 90402 Nürn- 
berg, Hefnersplatz 8 - Modell- 
spielwaren Helmut Sigmund, 90478 
Nürnberg, Schweiggerstr. 5 - Buch- 
handlung Rupprecht, 92648 Vohen- 
strauß, Zum Beckenkeller 2 - Friedrich 
Pustet & ., 94032 Passau, Nibelun- 
genplatz 1 - Schöningh Buchhandlung 
& ., 97070 Würzburg, Franziskaner- 
platz 4 


Österreich 
Buchhandlung Herder, 1010 Wien, 
Wollzeile 33 - Modellbau Pospischil, 
1020 Wien, Novaragasse 47 - Techni- 
sche Fachbuchhandlung, 1040 Wien, 
Wiedner Hauptstr. 13 - Leporello — die 


Buchhandlung, 1090 Wien, Liechten- 
steinstr. 17 - Buchhandlung Morawa, 
1140 Wien, Hackinger Str. 52 - Buch- 
handlung J. Heyn, 9020 Klagenfurt, 
Kramergasse 2-4 


Belgien 
Musée du Transport Urbain Bruxellois, 
1090 Brüssel, Boulevard de Smet de 

aeyer 423/1 


Tschechien 


Rezek Pragomodel, 110 00 Praha 1 
Klimentska 32 


Dänemark 


Peter Andersens Forlag, 2640 Hede- 
husene, Brandvaenget 60 


Spanien 
Librimport, 8027 Barcelona, Ciudad 
de Elche 5 


Großbritannien 


ABOUT, GU46 6LJ, Yateley, 
4 Borderside 


Niederlande 

van Stockum Boekverkopers, 2512 GV, 
Den Haag, Westeinde 57 - Norsk 
Modelljernbane AS, 6815 ES, Arnheim, 
Kluizeweg 474 
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CERANOVA ® BRUCKMANN 


VERLAGSHAUS 


Liebe Leser, 


Sie haben 
Freunde, die 
sich ebenso 
für die 
Straßenbahn 
mit all Ihren 
Facetten be- 
geistern wie Sie? Dann empfehlen 
Sie uns doch weiter! Ich freue mich 
über jeden neuen Leser 


$ 
LARS F. RICHTER 


Die vergessenen Betriebe der DDR 
Nicht nur in westdeutschen Städten, sondern auch in der DDR wurden in den späten 1950er sowie in den 1960er- und 
1970er-Jahren zahlreiche Straßenbahnen stillgelegt. Der Beitrag erinnert an das Ende der Betriebe in Stralsund, Staßfurt, 
Mühlhausen, Hohenstein-Ernstthal und Eisenach, wo sich die Einstellung in diesem Jahr zum 40. Male jährt. Vorgestellt 
werden außerdem die zuletzt ausschließlich mit Straßenbahnfahrzeugen betriebene Schmalspurbahn Klingenthal (Vogtl) — 
Sachsenberg-Georgenthal und die meterspurige Überlandstraßenbahn von Dresden-Niedersedlitz nach Kreischa. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe 


Strausbergs KT8D5 
mit Niederflur 


Seit Jahresanfang verkehrt der Tw 22 der Strausberger Stra- 
Benbahn mit einem Niederflurmittelteil. Über den Umbau des 
Wagens zum KT8D5.RN2S in Prag und seine Bewährung in- 
formiert dieser Technikbeitrag. 


Bauplatz Karlsruhe 


Seit Jahren wird in der alten badischen Landeshauptstadt an 
den Gleisen der Straßen- und Stadtbahnen gearbeitet. Durch 
die ober- und unterirdischen Baustellen sind Umleitungen an 
der Tagesordnung. Doch wie sieht der aktuelle Zeitplan für die 
einzelnen Projekte im Detail aus? 


Nur noch Tempo 30! 


Ende Januar überraschte die Bogestra mit der Festlegung, 
alle ihre Niederflurwagen vom Typ NF6D (Herstellerangabe 
Düwag-Siemens MGT6D) nur noch mit Tempo 30 einzuset- 
zen. Bei Wartungsarbeiten hatte das Werkstattpersonal eine 
Abweichung an den Einzelradfahrwerken der Wagen festge- 
stellt — alle Hintergründe und Folgen auch bei anderen Be- 
trieben in Nordrhein-Westfalen. 


ULLRICH-MÜLLER 


Schneepflüge aus KSW 


Die Waggonfabrik Rastatt baute 1973 für die Karlsruher 
Verkehrsbetriebe zwei Schneepflüge auf Basis vorhandener 
KSW-Fahrwerke. Zehn Jahre später bekamen die Stadtwerke 
Augsburg so ein Fahrzeug - ein Porträt über diese unge- 
wöhnlichen Schneepflüge. 


D 


MICHAEL ROQHEMS EEE 


Andre Marks, 
Verantwortlicher Redakteur 


„Euro-Kurse” 


in Basel 

Was hat der Euro-Kurs mit Straßenbah- 
nen zu tun? Auf den ersten Blick nicht viel. 
Die Basler Verkehrs-Betriebe (BVB) sahen 
das Mitte Januar dieses Jahres allerdings 
anders. Zwei Tage zuvor hatte die Schwei- 
zer Nationalbank bekanntgegeben, dass 
sie den Euro-Kurs nicht mehr länger bei 
der Marke von 1,20 Franken stützt. 


Daraufhin fiel der Kurs schlagartig auf 
ein ungefähres Verhältnis von 1:1. Da- 
mit ist das Einkaufen für Schweizer Bür- 
ger in den benachbarten Euro-Ländern 
noch einmal deutlich billiger geworden. 


Für den 17. Januar erwarteten die Behör- 
den deshalb einen Ansturm von Baslern, 
die zum Einkaufen nach Deutschland fah- 
ren. Die BVB reagierten schnell und un- 
kompliziert: Am Samstagnachmittag fuh- 
ren daher zusätzliche Trams der Linie 8 ins 
deutsche Weil am Rhein, sie boten dop- 
pelt so viel Kapazität wie sonst. 


Da das erweiterte Angebot auf der erst 
im Dezember 2014 nach Deutschland 
verlängerten Linie 8 kaum ausreichte, 
um die Nachfrage zu befriedigen, setz- 
ten die BVB bis zum Redaktionsschluss 
auch an allen folgenden Samstagen die 
doppelte Wagenanzahl nach Weil an 
Rhein ein — „Euro-Kurse” sozusagen ... 

JÖRN SCHRAMM/AM 


en D 


Trams im 
Wirtschaftswunderland 
Plus Geschenk ir et? w $ 
Ihrer Wahl: Deutschland nach dem Krieg 
z.B. DVD »Trams E 
im Wirtschafts- 
wunderland« 


m letzten Betriebstag der Reutlinger 

Straßenbahn — am 19. Oktober 
1974 - stehen zwei Züge in der unteren 
Wilhelmstraße zur Abfahrt bereit. Für 
den Schülerverkehr führen sie jeweils 
zwei Beiwagen mit, was die Notwendig- 
keit der damaligen Stilllegung aus heu- 
tiger Sicht einmal mehr in Frage stellt ... 
Über die Hintergründe für diese Ent- 
scheidung berichtete Bernhard Madel zu- 
letzt im SM 12/2014. DIETER SCHLIPF 
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